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Presentación 


¿Por qué Red Flag? 


A frase de Patton "Si bien las guerras se 
[ libran con las armas, son los hombres 
los que las ganan", expresa con claridad 
que pese a que se tienda a enfatizar el alto nivel 
tecnológico de las armas modernas el hombre, su 
moral y capacitación, es el factor decisivo en un 
conflicto. El Ejército del Aire es consciente de 
esto y dedica sus mayores esfuerzos a la instruc- 
ción y adiestramiento de su personal, de ahí su 
empeño en mantener unos niveles de instrucción 
de sus pilotos acorde con los establecidos por la 
OTAN pese a las restricciones económicas. Para 
comprobar hasta qué punto se ha alcanzado este 
objetivo y se han asimilado las tácticas y proce- 
dimientos de la Alianza Atlántica, las unidades 
de la Fuerza Aérea española participan habitual- 
mente en los más importantes ejercicios aéreos 
multinacionales celebrados en nuestro entorno 
europeo. 


estamos a un nivel más que aceptable y 

ha supuesto una inyección de moral para 
las tripulaciones aéreas. Sin embargo, esto no es 
suficiente si no se tiene en cuenta que una fuerza 
aérea se prepara para un solo fin: combatir y 
vencer. Para ello el adiestramiento ha de ser sufi- 
cientemente realista, es decir, los ejercicios de- 
ben realizarse en un ambiente réplica lo más 
exacta posible del que rodearía un posible con- 
flicto y, por tanto, reflejar las incertidumbres, la 
intensidad, el estrés, la violencia, la fatiga física 
y psíquica, y hasta el caos de una guerra. Los pi- 
lotos hacemos referencia a este déficit en el 
adiestramiento con la expresión "las diez prime- 
ras misiones” pues está demostrado que quien 
sobrevive a ellas tiene muchas posibilidades de 
vencer y sobrevivir al conflicto. Restricciones 
lógicas en la utilización en tiempo de paz del es- 
pacio aéreo, estrecho control de la ejecución e 
imposibilidad de representar de forma realista las 
amenazas, hacen que los ejercicios normales no 
sean suficientes. 


T ODO ello nos ha permitido constatar que 
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guerra de Vietnam identificó estas carencias 


TL A USAF después de su experiencia en la 


y decidió corregirlas creando los ejercicios 
"Red Flag”, abiertos posteriormente a la participa- 
ción de las naciones aliadas. Aunque es frecuente- 
mente olvidado, la realización de estos ejercicios 
contribuyó decididamente, no sólo al éxito de la 


aviación aliada en la Guerra del Golfo, sino también 


a que las pérdidas fuesen increíblemente bajas. 


ONSCIENTE de su importancia, el Ejérci- 
to del Aire tenía planteado el reto de parti- 


cipar regularmente en estos ejercicios junto 
a británicos, franceses, alemanes, norteamericanos, 
etc... En el pasado mes de julio todas las dificulta- | 
des fueron superadas y el deseo se hizo realidad. ' 


Ocho aviones F-18, dos C-130 y dos KC-130 con 
sus tripulaciones, zapadores paracaidistas, y perso- 
nal de apoyo en tierra hasta un total de 195 hom- 
bres, se desplazaron en vuelo hasta la Base Aérea 
de Nellis en Nevada (USA), apoyados por dos B- 
707, tres KC-130 de reabastecimiento en vuelo, dos 


C-130 de transporte de carga y dos Fokker-27 del | 
Servicio de Búsqueda y Salvamento Aéreo (SAR), 


todos ellos pertenecientes al Ejército del Aire. 





E 


combustible en vuelo, ha demostrado que el 
Ejército del Aire puede proyectar su Fuerza Aérea 
allá donde sea necesario, y operar en un ambiente 
muy parecido al real junto a nuestros aliados. 


IN las páginas que siguen algunos de los 
oficiales que han tenido la fortuna y la sa- 
tisfacción de participar en el Ejercicio 
Red Flag 94 nos cuentan su preparación, desarro- 
llo y experiencias vividas. 





E 


MIGUEL VALVERDE GOMEZ 
General Jefe de la División de Operaciones 
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STA compleja operación a 9.200 kilóme- 
tros de distancia y con 101 repostajes de : 


rre 









isión general del 
Red Flag 


Leon ANTONIO MACHES MICHAVILA, 
Comandante de Aviación 
Fotos: J. Terol 


ORREJON, AME-641] con un 
T-17 y cuatro C-15, en inicial 
para rotura”. Con esta llamada 
radio a la torre de control de la Base 
Aérea de Torrejón se anunciaba el re- 
greso a España, tras una ausencia de 
un mes, del Destacamento del Ejérci- 
to del Aire para Red Flag 94, culmi- 
nando de esta forma una antigua as- 
piración y un reto pendiente para 
nuestra Fuerza Aérea. Un ciclo de va- 
rios años, innumerables horas de tra- 
bajo y la dedicación de muchos pro- 
fesionales han sido necesarios para 
poder alcanzar el objetivo marcado. 
La necesidad de contar con un en- 
trenamiento lo más realista posible ha 
sido y es la mayor preocupación de 
todas las fuerzas aéreas; estar prepa- 
rado para el combate y saberlo, es 
una de las garantías para el éxito de 
cualquier operación. Este problema 





aparentemente simple tiene unas im- 
plicaciones difíciles de resolver; pen- 
semos por ejemplo en el enemigo. 
Este no suele colaborar y a la hora de 
simularlo es necesario un gran es- 
fuerzo en inteligencia y un estudio 
detallado del mismo. No sólo basta 
con tener todos los datos para dar con 
la solución, no olvidemos que la His- 
toria militar, incluida la aérea, está 
plagada de desastres fruto de conclu- 
siones erróneas y de análisis pobres. 
Por estos motivos no es de extrañar la 
preocupación constante de todas las 
fuerzas aéreas para que su entrena- 
miento sea lo más realista posible 
compatible con la seguridad. 

Todas estas puntualizaciones sólo 
tienen el objeto de resaltar la verda- 
dera importancia del entrenamiento 
realista y su correcta evaluación. Para 
ello es necesario contar con una me- 
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Reunión de coordinación del “Staff” con algunos jefes de tripulaciones 


todología y unos procedimientos que 
no sean fruto de la improvisación si- 
no de un proceso continuado de estu- 
dio y desarrollo, soportado por los 
necesarios elementos técnicos. En 
este sentido inició hace algún tiempo 
las negociaciones y el planeamiento 
necesario para poder asistir a Red 
Flag, las dificultades que se presenta- 
ban eran numerosas pero todo ello 
suponía un reto para el Ejército del 
Aire; su prestigio estaba en juego y 
tenía la posibilidad de mostrar su pre- 
paración y capacidad para proyectar 
el poder aéreo en beneficio de los in- 
tereses nacionales. 

Lo que para nosotros constituía una 
novedad para otros es una rutina, la 
RAF, la Luftwaffe así como las fuer- 
zas aéreas de Canadá, Francia, Bélgi- 
ca, Noruega, Dinamarca y Holanda 
participan en el mismo de forma re- 
gular con mayor o menor intensidad 
según los casos. Todas estas fuerzas 
aéreas junto con la USAF y los dis- 
tintos servicios aéreos de los Estados 
Unidos, consideran Red Flag como el 
mejor entrenamiento existente en la 
actualidad y animaron al Ejército del 
Aire para que se incorporara al club 
de los participantes. 


RED FLAG, EL EJERCICIO 


El conflicto del Sudeste Asiático 
puso de manifiesto las deficiencias en 
los resultados de las unidades de 
combate, la relación entre derribos 
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propios y enemigos disminuyó nota- 
blemente en comparación con gue- 
rras anteriores, el armamento fue em- 
pleado en numerosas ocasiones de 
forma inadecuada, las tácticas no res- 
pondían a la realidad del teatro y un 
porcentaje muy elevado de bajas se 
producía en las primeras misiones de 
combate; estos eran entre otros los 
síntomas mas importantes. Tanto la 
USAF como la US NAVY conscien- 


tes de la situación trataron de poner 


remedio a la misma creando sus res- 
pectivos centros de tácticas, los cua- 
les han ido evolucionando hasta el 
presente adaptándose con éxito a las 
necesidades del momento. 


hd 

















De esta forma nació el Centro de 
Armas y Tácticas de la USAF 
(“USAF Weapons and Tactis Cen- 
ter”), en el que se realizan una varie- 
dad de actividades encaminadas a en- 
trenar y educar a la fuerza aérea, pro- 
porcionando instructores capaces, 








44 
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Los capitanes del Cuerpo de Intendencia Pacheco y Munar, responsables de los aspectos 
económicos y admininistrativos del Destacamento conversan con el comandante Castillo. 
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Secuencia de tránsito: aviones empleados 
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conocimiento del enemigo, experien- 
cia técnica, equipos efectivos y tácti- 
cas seguras para volar, combatir y 
vencer, Todo el conjunto es un proce- 
so continuo y muy elaborado que ha 
permitido y permite que la USAF sea 
la fuerza aérea más operativa del 
mundo. La actividad que conjuga to- 
das las demás es precisamente el 
ejercicio Red Flag. En la actualidad 
depende directamente del ACC (Atr 
Combat Command). 
El Red Flag, no es un ejercicio ails- 
lado, es uno más de los productos del 
Centro de Tácticas y Armas de la 
USAF, concretamente el producto fi- 
nal, en el cual se comprueba y evalúa 
el comportamiento de todo tipo de 
unidades durante el combate. Fue 
concebido para proporcionar misio- 
nes realistas de combate simulado a 
las tripulaciones de escuadrones 
completos. El ejercicio tiene lugar en 
el basto complejo de polígonos que 
se extienden por el desierto del sur de 
Nevada, el cual cuenta con más de 
1400 blancos reales materializados 
en el terreno, incluyendo desde bases 
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aéreas hasta posiciones de artillería. 

Uno de los elementos con que 
cuenta es el sistema de medida y de- 
briefing RFMDS (“Red Flag Measu- 
rement and Debriefing System”), que 
permite a las tripulaciones la oportu- 
nidad de reconstruir con fidelidad to- 
dos los aspectos de una misión. Equi- 
valente al ACMI (“Air Combat Ma- 
neuvering Instrumentation System”) 
existente en los polígonos aire-aire, 
con capacidad de seguimiento de 
ocho aviones. El RFMDS es un siste- 
ma mucho mas evolucionado que 
permite el seguimiento de combates 
aire-aire entre aviones, combates ai- 
re-suelo entre aviones y amenazas de 
superficie, con una capacidad de 36 
aviones, 20 amenazas de superficie y 
un número ilimitado de blancos te- 
rrestres. También puede realizar el 
seguimiento de 100 aviones en la 
modalidad de baja actividad para 
aquellos que no llevan la barquilla 
del ACMI, dependiendo para ello del 
[FF. 

El RFMDS se basa en un ordena- 
dor central que recibe la información 
procedente de los aviones, amenazas, 
blancos y sensores procesándola para 
presentar en tiempo real la situación 
en diversas pantallas en las salas de 
briefing. La grabación de toda esta 
información en el sistema de gestión 
y base de datos de Red Flag (Red 
Flag Data Base Management System, 
DBMS), permite la reconstrucción y 
el análisis posterior de todas las mi- 
siones, convirtiéndolo en una herra- 
mienta esencial para valorar con ob- 
jetividad la efectividad de las mismas 
y determinar la validez de las ense- 
ñanzas obtenidas. 

Soportando el Ejercicio se encuen- 
tran once agencias y varias alas, es- 
cuadrones y grupos, los cuales pro- 
porcionan todos los elementos nece- 
sarios para constituir el escenario, 
conducir el ejercicio y evaluar los re- 
sultados. Para ello cuentan desde 
aviones adversarios que se compor- 
tan como las amenazas potenciales, 
hasta emisores de amenazas SAM, 
pasando por unidades de CSAR, SE- 
AD, inteligencia y muchas más, tota- 
lizando varios miles de personas. 

Como se puede apreciar el ejerci- 
cio Red Flag es de una gran comple- 
jidad y envergadura, detrás de él 
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existe una organización muy depura- 
da y con muchos años de práctica y 
experiencia. Los resultados obtenidos 
en las últimas intervenciones de la 
USAF y otros servicios aéreos de los 
Estados Unidos avalan con creces to- 
do el proceso de entrenamiento y en 
especial al ejercicio Red Flag. 

Durante cada año fiscal USA se 
realizan cinco ejercicios de este tipo, 
uno de ellos es un GREEN FLAG, 
especializado en guerra electrónica, 
otro es un MAPLE FLAG, que se de- 
sarrolla en Canadá y los tres restantes 
son Red Flag. Cada ejercicio dura 
seis semanas y a su vez están dividi- 
dos en tres períodos de dos semanas 
cada uno. La participación de las tri- 
pulaciones se limita a un período 
completo, concentrándose en torno a 
los 100 aviones durante el mismo. En 
cada período se efectúan un total de 
diez días de vuelo. 

El desarrollo tipo de un ejercicio 
consiste en la creación de dos ban- 
dos, el azul, que toma la iniciativa y 
realiza las acciones ofensivas contra 
los blancos del complejo de polígo- 
nos, y el rojo, que se hace cargo de la 








Unidades participantes | 


¡E 


defensa y reacciona ante las acciones 
del azul. Al momento del inicio de 
las Operaciones aéreas se parte de un 
escenario con una situación que evo- 





Grupo 15 
ospital A.) y 
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luciona progresivamente, incremen- 
tando el grado de dificultad de las 
misiones y adaptando las amenazas y 
objetivos consecuentemente. La di- 
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rección del ejercicio controla toda la 
situación y evalúa en todo momento 
la actuación de las unidades. El con- 





cepto de los ejercicios es el desarro- 
llar una campaña aérea, en la que se 
realizan todo tipo de misiones, defen- 


sa aérea (DCA), acciones ofensivas 
contra aéreas (OCA), interdicción aé- 
rea (Al), apoyo aéreo ofensivo 
(OAS) en las modalidades de inter- 
dicción en el campo de batalla (BAT) 
y apoyo aéreo cercano (CAS), trans- 
porte aéreo táctico (TAT), guerra 
electrónica (EW), supresión de de- 
fensas (SEAD), rescate de combate 
(CSAR), operaciones aéreas especia- 
les (SAO), alerta temprana (AEW), 
reconocimiento aéreo táctico (TAR) 
y otro tipo de operaciones aéreas de 
apoyo hasta cubrir todo el espectro 
posible. 

Para cada período de vuelo, nor- 
malmente dos al día, se nombra un 
jefe de misión que es el responsable 





de organizar y coordinar todos los 
vuelos, siguiendo las directrices de 
la orden de misión (Air Tasking Or- 
der, ATO), eligiendo las tácticas que 
considere más convenientes. Los re- 
sultados son analizados, valorados y 
discutidos posteriormente por los 
participantes y personal del staff, 
Este procedimiento permite el inter- 
cambio de ideas y puntos de vista 
creando un foro inmejorable, que 
constituye las delicias y las vergiien- 
zas de los participantes. Se insiste 
mucho que el ejercicio no es el mo- 
mento adecuado para realizar el en- 


El Ejército del Aire en los ejerciciosRed Flag 94-4 (12) 
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trenamiento básico, pero también 
que no se va a ser perfecto y no co- 
meter errores, por el contrario no es 
necesario probar nada. En este en- 
torno la acción del enemigo no tiene 
consecuencias fatales, se pueden te- 
ner fallos, no importa, es la ocasión 
de aprender y evitar que suceda en 
la realidad. 

Las limitaciones de espacio no per- 
miten profundizar más en los detalles 
del ejercicio, pero poco a poco la ex- 
periencia adquirida por los partici- 
pantes del Ejército del Aire se irá ex- 
tendiendo entre el resto. El ejercicio 
Red Flag en el que ha participado el 
Ejército del Aire es el 94-4, primer 
período, que comenzó el 16 y termi- 
nó el 30 de julio. Por primera vez una 
unidad aérea nuestra ha operado con 
toda su capacidad de combate en el 
continente americano. 
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RED FLAG, EL PLAN 


Transformar una buena idea en rea- 
lidad no es por regla general una ta- 
rea fácil. Para materializar unos con- 
ceptos en mover cientos de hombres, 
toneladas de material y decenas de 
aviones a miles de kilómetros de dis- 
tancia y actuar como una unidad de 
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Peñas 94 


combate plenamente operativa, es ne- 
cesario tener un buen plan. Cuando el 
Ejército del Aire se planteó la posibi- 
lidad de participar en el ejercicio Red 
Flag se inició un proyecto con el pro- 
pósito de conseguir este objetivo. Es- 
te proyecto fue asignado a la Sección 
de Defensa y Ataque de la División 
de Operaciones del Estado Mayor y 








Sábado Viernes 
D+28 D+32 
Debriefing 


general 





Peñas 94 


ha durado prácticamente dos años, 
desde finales del 92 hasta septiembre 
del 94. Durante todo este tiempo se 
han desarrollado las siguientes fases: 


Fase de estudio 

Lo primero que se hizo fue recopi- 
lar toda la información relativa al 
ejercicio, intentando conocer todo lo 
concerniente al mismo. También se 
solicitó información y consejo a otras 
fuerzas aéreas de la OTAN, en con- 
creto a la RAF, Luftwaffe, Aeronáu- 
tica Italiana, Arme del'Air y EPAF 
(consorcio de las FA de Holanda, 
Bélgica, Noruega y Dinamarca para 
la participación en Red Flag). Con to- 
dos los datos acumulados se procedió 
a estudiar la viabilidad y las distintas 
alternativas para el Ejército del Aire, 
con los resultados se redactó una nota 
informativa firmada por el Jefe del 
Estado Mayor del EA, en la cual se 
establecían las directrices para nues- 
tra participación. 

Los estudios continuaron y se de- 
terminó que el EA contaba con la ca- 
pacidad, recursos y entrenamiento 
necesarios para poder trasladarse y 
participar en condiciones aceptables 
y que ello reportaría una gran expe- 
riencia al mismo. Por tanto, se marcó 
como objetivo para el mismo el parti- 
cipar en el ejercicio Red Flag durante 
el año 94, quedando reflejado en el 
Plan de Acción para dicho año. 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Octubre 1994 














Durante esta fase se comenzaron 
las negociaciones con la USAF para 
establecer el modelo de participación 
y todas sus implicaciones, que con el 
tiempo quedaría reflejado en un do- 
cumento denominado carta de oferta 
y aceptación (LETTER OF OFFER 
AND ACCEPTANCE, LOA). Se 
constituyeron varios grupos de traba- 
jo con personal de distintas unidades 
que se reunieron en distintas ocasio- 
nes para determinar que alter- 
nativas resultaban mas favora- 
bles, elaborándose varios do- 
cumentos de trabajo. 


Fase de planeamiento 

Una vez se determinó que el 
EA participaría y se aceptó la 
invitación cursada por la 
USAF, era necesario estable- 
cer todos los detalles de la 
operación. Estos abarcaban 
desde las posibles rutas para 
el despliegue, los aspectos lo- 
gísticos, misiones, personal, 
material, armamento, unida- 
des participantes y un sin fin 
de otros aspectos igual de im- 
portantes, todos ellos relacio- 
nados y algunos incluso críti- 
cos. 

Desde el principio se consi- 
deró que el interés del EA no 
residía únicamente en la mera 
asistencia al ejercicio, sino en 
el conjunto del planeamiento, 
preparación apoyo y sosteni- 
miento del mismo. En estas 
circunstancias se presentaba la 
oportunidad de ensayar y apli- 
car las nuevas tendencias del 
empleo del poder aéreo. La 
base sería la creación de una 
agrupación aérea (“Task For- 
ce”) con carácter mixto 
(“Composite unit”, según el 
concepto USAF) que fuera indepen- 


diente y autónoma, capaz de realizar 


una gama amplia de misiones. 

Se consideró que participarían 
aviones del tipo C-15 y T/TK-10 fun- 
damentalmente, pero que se contaría 
con el apoyo de otros tipos como el 
T/TK-17 y el D-2 para el despliegue 
y redespliegue. En cuanto a las mi- 
siones se decidió realizar Al (inter- 
dicción aérea), CAS (apoyo aéreo 
cercano), SEAD (supresión de defen- 
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sas), TAT (transporte aéreo táctico), 
AAR (reabastecimiento aéreo), SAO 
(Operaciones aéreas especiales) y 
CSAR (rescate de combate). Las 
principales dificultades que se encon- 
traron fueron de tipo logístico y de 
capacidad de transporte. 

Dada la magnitud e importancia, ya 
que se incluían unidades pertenecien- 
tes a todos los Mandos Aéreos, los 
detalles se plasmaron en la Orden de 





Personal de mantenimiento del Ala 12 


Operaciones, OPORD 01/94, del Jefe 
del Estado Mayor del Ejército del Ai- 
re, de tal manera que todas las órde- 
nes e instrucciones quedaban refleja- 
das con precisión. La misión que se 
le encomendaba al Destacamento era; 
evaluar el nivel operativo de adiestra- 
miento avanzado del Ejército del Ai- 
re, para que un Destacamento mixto 
despliegue y opere, actuando en el 
ambiente realista que proporciona el 
Ejercicio RED-FLAG. Otros aspec- 


tos importantes de la OPORD eran la 
organización operativa, la ejecución 
y las distintas instrucciones de coor- 
dinación, administración, apoyo, mo- 
vimiento, material y mantenimiento 
sin olvidar todos lo concerniente a 
mando y control. 

Una representación del Ejército del 
Atre asistió al ejercicio Red Flag-94/1 
durante noviembre del 93 para cono- 
cer de cerca todas las necesidades, es- 

pecialmente las logísticas. 


Fase de preparación 

Dadas las peculiaridades de 
la operación se determinó que 
las unidades participantes lle- 
varan a cabo algunas misiones 
de instrucción y conferencias 
para prepararse al ambiente 
específico del ejercicio. Es 
importante tener en cuenta 
que el escenario en el que se 
desenvuelven las operaciones 
aéreas durante el mismo es 
complejo y peligroso, con 
unos procedimientos muy es- 
trictos y elaborados, que es 
necesario conocer y practicar 
antes de la participación. De 
la misma manera existen otros 
aspectos relacionados con la 
operación como son el trabajo 
en climas desérticos, procedi- 
mientos SAR y CSAR, super- 
vivencia en mar y desierto, 
vuelos de larga duración y 
vuelos a muy baja cota, entre 
OLros. 

No hay que olvidar en nin- 
gún momento el consiguiente 
esfuerzo logístico y adminis- 
trativo necesario para este tipo 
de operaciones; con frecuen- 
cia no concedemos la impor- 
tancia necesaria a estos aspec- 
tos sin los cuales no sería posi- 
ble realizarlas. Tanto el MALOG, el 
MAPER como la DAE, durante esta 
fase de preparación fueron disponien- 
do que se contara con el apoyo, servi- 
cios y repuestos necesarios a lo largo 
de toda la ruta y en la zona de ejerci- 
cio. 

La LOA con la USAF fue firmada 
y se acordaron apoyos por parte de la 
Fuerza Aérea Portuguesa y Cana- 
diense. Conviene mencionar que to- 
dos nuestros aliados nos han prestado 
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toda la ayuda que les hemos solicita- 
do, tratándonos en algunos casos me- 
jor que a sus propias unidades. 


Fase de concentración 

El día 6 de junio se constituyó el 
Destacamento abriendo su puesto de 
mando en Torrejón, al que se fueron 
incorporando progresivamente las 
unidades y personal agregado. Una 





semana antes que el grueso del Des- 
tacamento iniciara su despliegue, las 
distintas unidades participantes con 
su material y personal se concentra- 
ron en la Base Aérea de Torrejón, 
que proporcionó todo el apoyo nece- 
sario, quedando de esta forma com- 
pletamente constituido el Destaca- 
mento del EA para el ejercicio Red 
Flag el día 4 de julio. Durante este 
período se efectuaron los últimos 
ajustes, se dieron todos los briefing y 
conferencias relativas al despliegue, 
misiones y funcionamiento del Des- 
tacamento. Se confeccionaron las 
cargas, se configuraron los aviones, 
se alertaron todos los apoyos y todo 
quedó definitivamente dispuesto para 
el gran momento. 


Fase de despliegue 

El despliegue se realizaría en tres 
etapas, la primera desde Torrejón a 
Lajes, la segunda desde Lajes a Lan- 
gley, donde se reagruparían todos los 
participantes de nuevo y desde allí el 
último salto hasta Nellis. 
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Los primeros en iniciar el movi- 
miento fueron los tres equipos avan- 
zados que cubrirían la ruta en la Base 
Aérea portuguesa de Lajes en las 1s- 
las Azores, en Langley AFB en la 
costa este de los Estados Unidos y en 
Nellis AFB donde se establecería el 
Destacamento para el ejercicio Red 
Flag. Estos equipos avanzados se en- 
cargarían de realizar todos los trámi- 


El Teniente coronel Navas junto a los comandantes Machés y Martorell. 


| tes y de preparar el transporte, aloja- 


miento y servicios para la recupera- 
ción y lanzamiento de todos los 
aviones. 

Los siguientes en iniciar el desplie- 
gue serían los medios SAR que reali- 
zarían la cobertura durante los dos 
saltos sobre el Atlántico, que serían 
seguidos por unos transportes con 
carga y personal de apoyo. El grueso 
del Destacamento formado por los C- 
15 y los cisternas TK-10 y TK-17 re- 
alizaría los saltos del Atlántico los dí- 
as 9 y 10 de julio y el salto final a 
Nellis el 14. 

El control de los movimientos aé- 
reos (MUVCON) era el aspecto más 
comprometido, ya que era necesario 
coordinar y controlar las rutas, reser- 
vas de espacio aéreo, autorizaciones 
de sobrevuelo, horarios, puntos de re- 
abastecimiento, personal de apoyo, 
carga, pasajeros y otras necesidades 
con la suficiente flexibilidad para 
adaptarse a los cambios e imprevis- 
tos. En algunos momentos tendría- 
mos simultáneamente en el aire cru- 
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zando el Atlántico más de veinte 
aviones en distintas formaciones. 


Fase de ejercicio 

La duración es de dos semanas 
completas más tres días de acomoda- 
ción al principio, con un total de diez 
días de operaciones aéreas. Cada día 
de operaciones cuenta con dos perío- 
dos, uno por la mañana y otro por la 
tarde, similares en cuanto a escena- 
rio, blancos y misiones. 

El escenario que se preparó para el 
RF-94/4 consistía en un pequeño país 
que había sido injustamente invadido 
por su vecino; bajo un mandato de 
Naciones Unidas, una coalición in- 
tenta detener la invasión, recuperar el 
territorio perdido, asegurar las fronte- 
ras originales y restablecer la paz. En 
torno a esta misión se organizó una 
campaña aérea que en varias fases 
fue consiguiendo la superioridad aé- 
rea, la supresión de las defensas, el 
aislamiento del frente de batalla y el 
apoyo a las fuerzas de superficie. 

Nuestro Destacamento realizó 
múltiples misiones, con lanzamiento 
de munición de instrucción, inerte y 
real. Se emplearon todos los equipos 
de guerra electrónica con los que 
contamos, misiles cautivos AGM-63 
“Maverik” contra blancos de superfi- 
cie, AGM-88 “Harm”, contra emiso- 
res terrestres, se utilizo el FLIR/LTD. 
También se efectuaron tomas de asal- 
to, lanzamientos de cargas y paracai- 
distas y reabastecimiento en vuelo. 
Sin olvidar las operaciones especiales 
con patrullas de reconocimiento de 
largo alcance, controladores aéreos 
avanzados, señalización de objetivos 
y rescate de combate. En definitiva, 
se cubrieron el máximo número posi- 
ble de misiones. Durante la fase de 
ejercicio el personal de tierra trabajó 
a pleno rendimiento bajo condiciones 
muy duras, en muchas ocasiones la 
temperatura en el aparcamiento supe- 
ró los 55 grados centígrados. 

Se programaron 120 salidas para 
los C-15, 30 para los T/TK-10 y 12 
misiones de operaciones especiales y 
CSAR, participando también en la 
conducción y planeamiento del ejer- 
cicio con personal especializado. 


Fase de redespliegue 
El programa que se preparó era re- 
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petir la ruta de ida pero en sentido 
contrario, con el mismo número de 
saltos. Primero de Nellis AFB a Lan- 
gley AFB en la costa este, reagrupar 
todos los medios para el cruce del 
Atlántico y desplegar la cobertura 
SAR y a continuación un salto a La- 
jes en Azores y un último salto a To- 
rrejón, donde la llegada estaba pre- 
vista para el día 4 de agosto, como 
así en efecto sucedió. 


Fase de evaluación 

Esta fase todavía está abierta; del 
uso que hagamos de la experiencia 
adquirida depende el verdadero éxito 
de la misión. Los objetivos que se 
marcaron se han cumplido, sólo hace 
falta que la información se disemine, 
que los planes de instrucción se adap- 
- ten convenientemente y que las defi- 
ciencias que se detectaron se corrijan. 


Consideraciones finales 

Después de concluida la operación 
podemos decir que el plan era bueno 
y su ejecución también. Por primera 
vez escuadrones al completo han te- 
nido la oportunidad de convivir y tra- 








bajar durante un mes seguido. Tam- 
bién es muy positiva la experiencia 
de convivir distintas unidades del EA 
durante un período prolongado, com- 
partiendo experiencias y conocimien- 
tos. 

Los detalles de las distintas misio- 
nes y vicisitudes de las unidades son 
narrados en distintos artículos por los 
protagonistas, esto es sólo una vista 
muy general de como se engendró, 
preparó y realizó esta operación. El 
futuro está en este tipo de operacio- 
nes llevadas a cabo por agrupaciones 
de distintos tipos de unidades con 
una finalidad común. Esperemos que 
esta experiencia se repita y mejore. 


RED FLAG, EL FUTURO 


No cabe duda que la existencia de 
este tipo de ejercicios es imprescindi- 
ble para que las fuerzas aéreas man- 
tengan y mejoren su capacidad de 
combate. El entrenamiento realista 
permitirá ahorrar vidas y recursos en 
caso de que sea necesario el empleo 
del poder aéreo, reduciendo la dura- 
ción de los conflictos, garantizando 











el éxito y en definitiva defendiendo 
los intereses nacionales. 

El Ejército del Aire con los recur- 
sos que cuenta no puede incrementar 
su nivel de instrucción más allá de un 
límite, lo mismo le sucede al resto de 
las fuerzas aéreas aliadas, por este 
motivo es necesario asistir de forma 
periódica a ejercicios tipo FLAG. Por 
otra parte el contacto con otro tipo de 
unidades siempre es beneficioso por 
el intercambio de experiencia e infor- 
mación, además la confianza mutua 
es fruto del conocimiento, máxime 
cuando hoy en día es difícil que una 
nación actúe de manera aislada. 

No sólo basta con la asistencia a 
los ejercicios de este tipo; el Ejército 
del Aire debería plantearse la crea- 
ción de su propio centro de tácticas y 
armas, donde poder preparar a los 
oficiales de tácticas, a los instructores 
de armas, desarrollar y estudiar todo 
lo relativo al combate y de alguna 
manera ser el núcleo de toda la expe- 
riencia y conocimiento. Tal vez sea 
soñar, es una necesidad sentida desde 
siempre y aún no satisfecha, pero es- 
to sería motivo de otro artículo. MW 











Salida del 122 Escuadrón de Torrejón. 





La B.A. de Lajes (1. Azores), es conocida por los pilotos debido a la fuerte cizalladura que 
casi siempre hay en la pista de vuelos. 


L reto estaba servido. Unos me- 

ses antes cuando en la Base Aé- 

rea de Langley, requerimos las 
reservas de espacio aéreo para reali- 
zar el vuelo desde Torrejón a Nellis 
(Nevada) con los medios del Ejército 
del Aire español, los representantes 
americanos del Second Delivery 
Group no estaban muy seguros de 
que lo pudiéramos conseguir. 

Iba a ser la primera vez que un país 
europeo recorriese los 10.200 kiló- 
metros, en tres tramos y por sí solo 
(gráfico n* 1). 

El planeamiento del vuelo había co- 
menzado mucho tiempo atrás con va- 
rias reuniones entre representantes de 
las unidades involucradas: Grupos 43, 
15,31 y Ala 12, 802 Esdrón y EZA- 
PAC. Pero el día de la salida desde 
Torrejón el 151 Escuadrón de C.15 de 
Zaragoza había visto reducida su par- 
ticipación a sólo tres pilotos y un gru- 
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Vuelo de transito 


Torrejón-Red Flag 





JUAN BAUTISTA PINILLA ÁLEMAN 
Capitán de Aviación 


po de mecánicos, ya que el resto de la 
Unidad quedaba alertada por un posi- 
ble desplazamiento a la zona del con- 
flicto en Bosnia-Herzegovina. 

El primer salto hasta Lajes (1. Azo- 
res), aunque sólo 150 NM más largo 
que un vuelo a Gando, se realizó con 
el mismo dispositivo que más tarde 
se emplearía en el vuelo hasta el con- 
tinente americano. Primero despega- 





ron tres TK.10 para posicionarse y 
reunirse con los primeros C.15, con 
los que realizaron un reabastecimien- 
to en ruta. En el punto final de este 
tramo, un TK.17 sobrevolaba a la 
formación de TK.10 y 5 C.15, mo- 
mento en el que estos últimos comen- 
zaban el ascenso y se reunían con el 


-TK.17. Los Hércules tenían que vol- 


ver al punto inicial para repetir la ma- 
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| “Hasta tres reabastecimientos por C.15 se realizaron desde los aviones TK.17. Dos*cam- El médico de vuelo que nos acom- 


DOS nativos estaban sie > dentro de alcance incluso co tor parado" ee nea 
pos alternativos estaban siempre dentro de alcance incluso con un motor paradi pañó en el destacamento no descuidó 


niobra con el segundo grupo de Mientras tanto dos aviones Fok- | ningún detalle. Los tramos iban a ser 
TK.17 y C.15. Sus expertos navegan- — ker-27 del SAR volaban por las pro- | especialmente largos y además de la 
tes demostraron siempre su especial  ximidades de la zona, para cubrir | preparación previa, el uso de algún 
habilidad en estos menesteres. cualquier incidente que se produjese. artilugio, que no vamos a detallar, 
podría acabar con las necesidades fi- 
ps | Siológicas llegado el momento. Ade- 
- Red Flag 94/4: vuelos de tránsito más fue talla cantidad de vitaminas 
SS o | que repartía, que no estamos seguros 
de poder pasar un control antidoping 

en esas semanas. 

El vuelo se desarrolló con normali- 
dad y el problema llegó cuando esa 
tarde, la selección española era elimi- 
nada del mundial ante Italia. 

El vuelo de la mañana siguiente 
hasta Langley (Virginia), comenzaba 
con la mala noticia de que la zona en 
la que se encontraban los alternativos 
previstos para el cuarto reabasteci- 
miento se encontraba con nieblas. 
Inicialmente se retrasó todo dos ho- 
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ras, pero la previsión era la misma. 
Se comprobó que los alternativos pa- 
ra el tercer reabastecimiento eran vá- 
lidos también para el cuarto y se des- 
pegó con las dos horas previstas de 
demora. 

El primer obstáculo lo presentó un 
frente que había que atravesar y que 
los mismos TK.10 pasaban mante- 
niéndose en formación con su radar 
de abordo. Escasas millas detrás del 
frente comenzaba la zona de 100*12 
NM y de 4.000 Ft de altura que tenía- 
mos reservada para la realización de 
las distintas reuniones y reabastecer 
con los TK.10. Finalizado éste y ya 
reunidos cada 4C.15 con un TK.17, 
el control de la navegación y las co- 
municaciones lo asumían los Boeing. 
Cada hora de vuelo, aproximadamen- 
te, los cazas tenían que tomar com- 
bustible, lo que suponía realizarlo 
cuatro veces en este tramo. Hay que 
mencionar que tal era la preocupa- 
ción por el estado mental de las tripu- 
laciones de los C.15, que algunos 
miembros de la tripulación de los 
TK.17 se decidieron a contar algunos 
chistes entre enganche y enganche. 
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Cuando los aviones iban tomando 
en Langley, los pilotos de los F.15 
del Ala n* 1 de la USAF ofrecieron a 
pie de avión unas refrescantes cerve- 
zas que servían para reponer fuerzas 
tras ese vuelo de casi seis horas. 

Los tres días siguientes eran em- 
pleados, por unos en descansar 
(C.15), otros en llegar desde Azores 
(TK.10 y T.10), y los pilotos del Gru- 
po 45 en volar hasta España de nue- 
vo, para traer al resto del destaca- 
mento. 

El tercer y último salto era el más 
ajustado en lo relativo al combusti- 
ble. Sólo eran 400 NM menos a reali- 
zar con un único reabastecimiento en 
vuelo, pero era la mejor opción de to- 
das las planeadas para este salto. 

Durante la preparación y estudio 
meses antes de los vuelos, se planea- 
ron todas las rutas de cruce del atlán- 
tico con los distintos medios del Ejér- 
cito del Aire y condiciones meteoro- 
lógicas. El resultado fue un abanico 
de posibilidades de las que se eligie- 
ron las más adecuadas a este momen- 
to. 
Aunque sin duda, después de la ex- 


periencia acumulada du- 
rante estos vuelos, si hu- 
biese que volver a reali- 
zar estos en un futuro, se 
incluirían algunos cam- 
bios que asegurarían to- 
davía más un buen resul- 
tado. 

La meteorología vol- 
vía a suponer un reto a 
vencer. La imagen del 
satélite era limpia, ex- 
cepto en la zona prevista 
de reabastecimiento con 
los TK.10. Una forma- 
ción nubosa de forma re- 
dondeada de 70 millas 
de radio, ocupaba todo el 
área. Esto obligó a retra- 
sar el vuelo dos horas y 
aprovechando el despla- 
zamiento de las nubes en 
ese tiempo, se consiguió 
reabastecer aunque no 
exactamente en el lugar 
previsto. Esto fue gra- 
cias a la experiencia y 
conocimiento creciente 
entre las tripulaciones de 
TK.10 y C.15, que siem- 
pre entendieron de forma 
ejemplar. Tras atravesar 
un frente con un techo > 
de nubes superior a los 
42.000 Ft, un tiempo totalmente des- 
pejado y caluroso nos esperaba en la 
base de destino, Nellis. 

Los controles civiles americanos se 
portaron bien en general, pero alguna 
vez hubo que oponer cierta resisten- 
cia, como en esta ocasión, para no te- 
ner que abandonar esos niveles ópti- 
mos que eran tan necesarios para po- 
der continuar el vuelo. 
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Todos y cada uno de los aviones 
fueron llegando hasta reunir un total 
de 14 en un aparcamiento que parecía 
interminable, pero que dos días más 
tarde estaba al completo de aviones. 
Todo estaba listo para el inicio del 
ejercicio Red-Flag 94/4. 

Durante dos semanas los aviones y 
tripulaciones de los TK.10 y C.15 
combatieron al “enemigo” y a las 
temperaturas superiores a los 53 gra- 
dos. 

Pero antes de que nos pudiésemos 
dar cuenta había que comenzar el re- 
greso. Un T.10 y un T.17 para trans- 
portar material y personal llegaban 
desde España para apoyar el redes- 
pliegue. Una vez más las tripulacio- 
nes de los TK.10 debían dejar el des- 
canso para más tarde ya que después 
de volar por la mañana una misión 
del Red-Flag, debían saltar hasta Tin- 
ker AFB esa misma tarde. 

Por la mañana temprano, y dentro 
del periodo fijado por el staff del 








ejercicio de dos horas, teníamos que 
abandonar la B.A. de Nellis junto con 
el resto de participantes. El briefing 
de coordinación se realizó la mañana 
anterior, y los C.15 salían a volar las 
912 millas que les separaban del pun- 
to de reunión con los TK.10. Los 
vientos en altura fueron algo más 
desfavorables de lo previsto, y hubo 
que tomar más combustible del plani- 
ficado. Hasta 2008 NM hubo que 
completar para alcanzar Langley, 
mientras de que una tormenta se 
aproximase a nuestro destino, 

El CARF (Centro de reservas de 
Altitudes de Vuelo) es un organismo 
militar norteamericano, que tiene por 
misión coordinar con Aviación Civil 
las reservas de espacios aéreos para 
los vuelos militares. Este se encuen- 
tra en Washington, dentro del Centro 
de Control Aéreo Civil que coordina 
todos los vuelos sobre EEUU, Pacíf1- 
co y Atlántico. Todos nuestros vuelos 
se hacían en estrecha coordinación 
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con este centro. Las rutas, horarios, 
niveles de vuelo que esta vez estaban 
coordinados, no iban a ser posibles. 
Si el vuelo se quería realizar por en- 
cima de FL 350, tendríamos que des- 
pegar a las 5:00 de la mañana. 

Tras abandonar los alojamientos a 
las tres de la mañana, todo el destaca- 
mento se encontraba listo y despega- 
mos con todo el espacio aéreo ameri- 
cano para nosotros. En 500 NM de 
vuelo sólo tres cambios de frecuen- 
cias, inaudito en los EEUU. Los des- 
pegues de los TK.17 eran largos e in- 
terminables ya que lo hacían a plena 
carga, y no eran muchos los pies re- 
manentes de pista. Después de reali- 
zar lo que ya parecía una rutina, reu- 
nión de los C.15 con los TK.10 a 500 
NM del punto de salida, y 70 NM 
más allá otra con un TK.17, comen- 
zamos a ascender y volar entre cumu- 
lonimbos. Después del tercer reabas- 
tecimiento y a tan sólo unas millas 
del punto de no retorno, ocurrió el 
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quemado en cabina. Por un momento 
todos nos vimos cambiando nuestro 
rumbo a Gander, en Canadá. Mien- 
tras el piloto aplicó los procedimien- 
tos y tras un descenso hasta casi el 
nivel del mar y vuelta a ascender, la 
formación de nuevo reunida y com- 
pleta, continuó hasta su destino. 

Ya en pleno mes de agosto y para 
muchos con unas vacaciones a la es- 
pera, se afrontó el último y más sen- 
cillo de los saltos. No por ello se des- 
cuidó el laborioso briefing que con 
todas las tripulaciones de los aviones 
participantes, más de treinta perso- 
nas, había que recibir antes de cada 
vuelo (gráfico n* 2). 

Los aviones del SAR, una vez más 
como en los cuatro vuelos sobre el 
Atlántico, estaban cubriendo toda la 
ruta. Las prácticas que se realizaron 
en Torrejón días antes de salir, sólo 
quedaron en prácticas y no hubo que 
hacer saltar a ninguno de los PJ”s de 
la Escuadrilla de Zapadores, que es- 
taban dispuestos para este fin a bordo 
de los F.27. 

A la hora prevista (13:00L) el pri- 
mer grupo de TK.17 y C.15 realizó 
una pasada en formación y unos minu- 
tos después lo hacía el segundo grupo 
poniendo fin a este redespliegue del 
Spanish Air Force Red Flag Detach- 
ment. Si fue un orgullo ver esta for- 
mación sobre Torrejón, mucho más lo 
había sido verla con anterioridad, so- 
bre las bases norteamericanas. 

En total se habían transferido 
661.700 Lb de combustible entre avio- 
nes, repartidas en 102 enganches sin 
ningún incidente, lo que prueba el alto 
grado de preparación, en especial de 
las tripulaciones de C.15 (gráfico n* 3). 

No cabe duda que si el Ejercicio 
Red-Flag constituye una buena expe- 
riencia para las tripulaciones que par- 
ticiparon, igualmente estos vuelos 
también lo fueron. El tener que pla- 
near codo con codo unas misiones y 
tener que ejecutarlas con suma preci- 
sión, hace que Unidades como los 
Grupos 45, 15 ,31, Ala 12, 802 E y 
EZAPAC hayan elevado su nivel de 
preparación. Después de estos días 
pasados, teniendo que volar tan cer- 
ca, la realización de misiones futuras 
de esta misma o distinta naturaleza se 
desarrollarían con suma normalidad. 
Todos estamos convencidos de ello. m 
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Los Protagonistas del Red Flag 
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Tripulaciones del Escuadrón 802 de la B.A. de Gando. 
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A en las reuniones de planea- 
miento, y en lo que respecta a la 
cobertura SAR, se llegó a la con- 
clusión de que los D-2, Fokker, del 802 
Escuadrón, con sus más de nueve horas 
de autonomía y la larga experiencia de 


sus tripulaciones, eran el medio idóneo 
para proporcionar dicha cobertura du- 
rante el cruce del Atlántico. 
Desplegados de manera estratégica, 
los D-2 eran sin duda los más capaces 
de acudir cuanto antes en auxilio de 
un posible superviviente eyectado en 
medio del Atlántico; localizarlo, tarea 
ya de por si difícil, balizar convenien- 
A ET == SS temente la zona, lanzarle un kit de 
Pr O | AA salvamento que mejoraría enorme- 
| E : mente sus posibilidades de supervi- 






















_—— e m E _ li vencia y, solapando su permanencia 

: Ss SUR : con otra aeronave al menos, tratar de 

. tranqui lidad mantener actualizada la posición del 
e 00 e ¿| superviviente. Pero, ... y luego ¿qué? 

As | a La noche o simplemente unas con- 

a SANTOS SENRA PÉREZ - | diciones meteorológicas desfavorables 

“Teniente Coronel de Aviación = podían hacer perder la posición del su- 

Fotos: José TEROL a perviviente. Por otra parte, la llegada 

Capitán de Aviación 5 de un barco a la zona podría también 

AAA demorarse días, dos, tres, quizá cuatro, 

E ] y sin una adecuada preparación, era 

realmente preocupante. Abandonar a 

un piloto, solo en la inmensidad del 

Atlántico, no era en absoluto reco- 

A . mendable. El saber de las dificultades 

"A % que presentan este tipo de misiones; la 

- ES experiencia de largas horas, incluso 

días, de búsqueda sobre el mar, no po- 

cas veces canceladas sin fruto alguno, 

llevan al convencimiento de que el 

mar merece mucho mas respeto del 

que habitualmente se le tiene. Pero... 

¿se podía hacer algo más? 


. 
LA e 


4 Si. Poco a poco fue cobrando vida 
la idea de poner en marcha una nueva 
capacidad en nuestro Ejército. Se es- 
taba gestando una nueva especialidad: 
los pararrescatadores, naturalmente de 

En cada uno de los saltos sobre el agua, aunque mas en la EZAPAC. Por lo tanto, se decidió 
los tramos de ida y regreso entre Azores y la costa americana, con tiempo suficiente que fuesen ellos 
eran muchas las millas y eran largas las horas que los pilotos los que, con el entrenamiento adecua- 

de los cazas debían volar sobre el agua. Hartarse del do, colaborasen en la recuperación de 
monótono paisaje azul del Atlántico solo salpicado un posible superviviente. Era cuestión 
irregularmente de sábanas de cámulos y algún que otro de aprovechar su experiencia en este 
cúmulonimbo que tuvo que ser evitado. Lo cierto es que, tipo de misiones con el SAR, forman- 
la tensión propia del viaje, los numerosos reabastecimientos do parte de las tripulaciones de Super 
y la posibilidad de alguna emergencia aconsejaban Puma del 803 Escuadrón en el desta- 

la presencia del SAR. Y el SAR estaba allí, y como veremos 

más adelante no estaba solo. Prácticas de supervivencia en 


agua. Al fondo, una balsa 
de 20 plazas para el entrenamiento 
del pasaje de los aviones de transporte. 
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camento de La Coruña. 

Después de una cuidadosa prepara- 
ción en coordinación con el 802 Es- 
cuadrón se confeccionó un procedi- 
miento mixto, que sería oportuna- 
mente sancionado por el JEMA, para 
el salto de nuestros flamantes “para- 
rrescatadores” desde el Fokker, una 
vez completado el lanzamiento de la 
cadena de balsas MA-2 que habría de 
servirle como referencia en el agua. 
Se aprovechó, asimismo, para diseñar 
y ensayar un procedimiento similar 
para el salto desde los aviones P-3 
Orion del Grupo 22. !Pero eso no fue 
todo!. Un equipo mixto del Hospital 
del Aire y del CIMA impartió por 
primera vez a los rescatadores un 
cursillo teórico-práctico de primeros 
auxilios y recuperación para asistir al 
superviviente, donde se contemplaba 
un amplio abanico de actuaciones. 

El personal de la EZAPAC implica- 
do en la operación, mejoró además su 
instrucción en el agua con actividades 
como recorridos en superficie, prácti- 
cas de socorrismo, etc., encaminadas 
a proporcionar las máximas garantías 
en caso de ser necesaria su actuación. 
Todo ello, unido a una bien demostra- 
da profesionalidad y entusiasmo deja- 
ban, por fin, lugar a la tranquilidad. 


LA MISION 


A los efectos de cobertura SAR du- 
rante la travesía, se contó con los me- 
dios disponibles en las diferentes Re- 
giones de Búsqueda y Salvamento 
(SRR,s) a lo largo de la ruta, solici- 
tando información y apoyo de manera 
especial a los RCC,s de Lajes, Halifax 
y Nueva York, con los que se mantu- 
vo contacto permanente durante las 
misiones de cobertura. Los cuatro dí- 
as en que se realizaron los saltos se 
desplegaron dos Fokker-27 del 802 
Escuadrón de tal manera que cual- 
quier punto de la ruta era alcanzable 
en un máximo de una hora de vuelo 
por algún medio SAR. Ante la even- 
tualidad de una eyección, la rápida y 
exacta localización del superviviente 
y a ser posible su balizamiento era la 
primera preocupación. El tiempo en 
la respuesta SAR es siempre vital. 

Los aviones TK-10 del Grupo 31 
también contribuyeron a la cobertura 
SAR, llevando a bordo dos cadenas 











de salvamento MA-2 así como un pi- 
loto del Ala 48 como coordinador 
SAR en caso de que fuese solicitada 
su contribución en tareas de búsqueda 
y posterior lanzamiento del kit MA-2, 
Para una cobertura más eficiente, los 
D-2 se desplegaron desde Lisboa, La- 
jes y St. Johns respectivamente, ase- 
gurando siempre un máximo tiempo 
en zona y recuperándose una vez re- 
basados por la última formación, 
cuando éstas se encontraban próximas 
a la costa o al alcance de otro medio 
SAR incluído en la cobertura. 

La coordinación estuvo en todo 
momento asegurada mediante el Plan 
de Comunicaciones en las bandas de 
VHF, UHF y HF establecido en el 
planeamiento. Se concretó, además, el 
procedimiento de activación de la 











inmediaciones del “punto de no retor- 
no”. ¡Mil millas de agua en cualquier 
dirección! 

Pero el azar y, ¿por qué no?, la pre- 
visión, hicieron que el avión en su- 
puesta emergencia estuviera a la vista 
de un Fokker orbitando 15.000 pies 
más abajo y a la escucha en la misma 
frecuencia. La precisión de los GPS 
solicitados para la ocasión por el 802 
Escuadrón había colaborado en que 
las rutas de las formaciones sobrevola- 
ran en todos los saltos las órbitas de 
los aviones SAR. La tripulación del 
Fokker, incluídos los incrédulos para- 
rrescatadores, se preparó inmediata- 
mente para ejecutar el procedimiento 
cuidadosamente ensayado para tal 
ocasión. El viento y el mar parecían 
dentro de limites. Todo indicaba que 
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F-27 del Escuadrón 802 rodando en Lajes. 


alerta SAR y la actuación individual 
de cada uno de los implicados en la 
emergencia, todo ello con el ánimo de 
evitar improvisaciones a la hora de 
hacer frente a una posible emergencia 
de la forma mas rápida y eficaz. 


EL SUSTO Y....¡LA MEJOR DE 
LAS ENSENANZAS! 


UNO de TRES, ¡tengo un fuerte 
olor a quemado! Por unos momentos 
la alarma cundió entre los miembros de 
las formaciones sobrevolando el océa- 
no. Unos minutos más tarde el piloto 
comunica que el fuerte olor a quemado 
persiste. Realmente, no era el mejor si- 
tio para tener una emergencia.¡Al con- 
trario!. En esos momentos la formación 
se encontraba prácticamente en el pun- 
to medio entre Langley y Lajes y en las 





había llegado la hora de la verdad, del 
inesperado bautismo de agua de los 
rescatadores. Aunque, afortunadamen- 
te, todo quedó en una falsa alarma. 
Para el 802 Escuadrón fue una expe- 
riencia, interesante y distinta, el apoyo 
al despliegue de las unidades del Ejer- 
cito del Aire, experiencia que a buen 
seguro estarán deseosos de repetir en 
el futuro. Poco se puede descubrir de 
la profesionalidad de los rescatadores 
de la EZAPAC y de la unidad en gene- 
ral, aunque sabemos que quedan cosas 
que mejorar y en las que seguir traba- 
jando en base a las enseñanzas adquiri- 
das. Por parte de los pilotos de F-18, 
muchos fueron los que reconocieron la 
sensación de tranquilidad que les había 
producido la presencia de los Fokker 
cubriendo la travesía. Solo por esa 
tranquilidad hubiera valido la pena Mm 
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Red Flag, 
el mito 
ha caido 


IGNACIO BENGOECHEA MARTI 
Comandante de Aviación 


Fotos: José TEROL 
Capitán de Aviación 


INTRODUCCION 


A actividad de los pilotos de 
combate ha cambiado en los últi- 
mos años. Hasta hace bien poco 
nuestros ejercicios y maniobras se li- 
mitaban casi por completo al territo- 
rio nacional y salir al extranjero 
constituía todo un acontecimiento. 
Gradualmente, sin embargo, nos he- 
mos ido viendo involucrados en otros 
de carácter multinacional más allá de 
nuestras fronteras y que nos han obli- 
gado a cambiar sustancialmente 
nuestra forma de proceder. Poco a 
poco, de forma casi imperceptible, 
hemos ido adquiriendo procedimien- 
tos, hábitos y conocimientos que nos 
han ido capacitando para tomar parte 
en ejercicios de mayor envergadura, 
los cuales, a su vez, constituían una 
especie de “test” indicador de nuestro 
nivel operativo en comparación con 
las Fuerzas Aéreas de otros países. 
Pero durante este proceso, cada vez 
se iba haciendo más patente la necesi- 
dad de una auténtica reválida, un esce- 
nario lo más parecido posible a la rea- 
lidad donde medirnos, de igual a igual, 
con otros Escuadrones que ya hubieran 
tomado parte en acciones de guerra re- 
ales. Y en la mente de todos estaba el 
Red Flag, con la aureola de ser el me- 
jor ejercicio del mundo. Casi un mito. 


LA PREPARACION 


Cuando mayor era el bullicio y la 
agitación más intensa, cuando los pi- 
lotos del primer período concretaban 
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A la izquierda, curiosa tripulación 
o foriiada por el Cte. Bengoechea, 
jefe del Escuadrón 121, 

y el Cte. Peralba, médico de vuelo. 
Abajo, pilotos del Escuadrón 121 
preparando una misión. 


los últimos detalles del vuelo y prepa- 
raban sus Unidades de Misión (MU,s), 
fichas y mapas, entonces aparecía el 
oficial de operaciones con el ATO 
(Air Task Order) del día siguiente 
buscando a los jefes de paquete (Pac- 
kage Commander) y formación para 
entregárselo. De esta manera se inicia- 
ba una misión en el Red Flag. 

En el ATO se expresaba con todo 
detalle la composición del paquete 
que se iba a enfrentar al Bando Rojo. 


SS 


A 


Al 
> 


Apenas cambiaba cada día, alrededor 
de 60 aviones: F-15, AV-8, A-10, 
OA-10, EA-6B, C-130 (estadouni- 
denses, españoles y de Singapur), E- 
2, E-3, KC-130, KC-135, H-60 y, por 
supuesto, EF-18. Toda la informa- 
ción necesaria estaba recogida allí 
también, desde las ROE”s (Reglas de 
Enganche) hasta las comunicaciones, 
pasando por procedimientos de resca- 
te de combate, autenticación, etc... 
Una vez estudiado en profundidad, 
sólo cabía esperar un par de horas pa- 
ra la reunión inicial de coordinación 
(Initial Coordination Meeting). 
Dicha reunión, a la que tenía que 
asistir algún representante de cada 
formación, empezaba con un briefing 
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de inteligencia, señalando los 
objetivos de la misión que se 
iba a volar y las amenazas que 
se esperaba encontrar en la zo- 
na de operaciones. Se confor- 
maba así un escenario que per- 
mitía al Package Commander 
dar las primeras pinceladas a lo 
que iba a constituir "su obra 
maestra”, su forma de entender 
la balla. 

Con las líneas maestras ya 
establecidas, el siguiente paso 
consistía en la coordinación 
cara a cara entre formaciones. 
Si la misión encomendada era 
de SEAD (lo cual era lo más 
frecuente, camuflada bajo un 
CAS programado), dicha coor- 
dinación resultaba tan comple- 
ja como imprescindible, y nor- 
malmente afectaba a los EA- 
6B, los AV-8B y los EF-18, 
tanto los del Grupo 15 equipa- 
dos con misiles HARM como 
los del Ala 12 simulando ar- 
mamento convencional. Si por 
el contrario la misión asignada 
era de CAS, el briefing con el 
AFAC (Airborne Forward Air 
Controller), resultaba mas sen- 
cillo, si bien todos éramos 
conscientes de que a la hora de 
ejecutarlas resultaba enorme- 
mente complicado debido al 
elevado grado de amenazas 
suelo-atre y a la dificultad aña- 
dida del idioma, factor éste 
que se ha vuelto a revelar co- 
mo de vital importancia. 

Una vez que todos los deta- 
lles habían sido contemplados 
separadamente por cada grupo 
de aviones que iban a desempe- 
ñar un mismo “role” dentro de 
la misión (Defensa Aérea, SE- 
AD, CAS, AAR, CSAR, etc...) 
tenía lugar la reunión final de 
coordinación (Final Coordina- 
tion Meeting), normalmente a última 
hora de la tarde. Allí se hacía un re- 
paso general de los cometidos asigna- 
dos a cada uno y las posibles interfe- 
rencias entre todos los componentes 
del “paquete”, haciendo especial hin- 
capié en la Seguridad de Vuelo. 

De esta manera, todo quedaba listo 
para el día siguiente, para volar una 
misión del Red Flag. 
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El Capitán Maestre se dirige 

camino del avión mientras 

en la sala del destacamento del Ala 12 
se analizan los famosos objetivos 
"simulados" del polígono 


LA EJECUCION 


La mañana siguiente, llamada a ser 
tan densa e intensa como la anterior y 
la posterior, empezaba con el briefing 
general de la misión (Mass Briefing). 
A él ya debían acudir todos los pilo- 
tos que fueran a volar en ese período, 
y en el mismo, además de la meteo- 
rología, NOTAMP's, etc..., se repasa- 








ban nuevamente los datos de inteli- 
gencia, los objetivos de la misión y 
los cometidos de todos sus compo- 
nentes. Pero además, el Mass Brie- 
fing tenía una carga más trascendente 
de cara al desarrollo global del Ejer- 
cicio, pues era donde de forma tan ar- 
tificial como efectiva se le transmitía 
una cierta presión psicológica a las 
tripulaciones. Así, se recordaban las 
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estrictas reglas de vuelo y los límites 
del Polígono, y se comentaba acerca 
de los participantes que habían sido 
mandados de vuelta a su Base la vís- 
pera por haber infringido dichas limi- 
taciones. O se aprovechaba para pro- 
yectar una película en la que, bajo el 
acelerado ritmo de una canción de 
Elvis Presley, se podían presenciar 
escalofriantes vistas de aviones que 





terminaban su rutinario vuelo a baja 
cota contra el desértico suelo de Ne- 
vada. Un efecto demoledor después 
de un “agitado” fin de semana en Las 
Vegas. 

A partir de ahí, comenzaba una au- 
téntica carrera de acontecimientos. 
Para empezar, la revisión exterior y la 
puesta en marcha del avión a tempe- 
raturas que sobrepasaban los 50*C y 














que forzaban a tomar medidas espe- 
ciales para protegerse de las mismas: 
calzado especial para los mecánicos, 
hispánicos botijos repletos de agua y 
un médico de vuelo circulando por la 
línea tan atento a la salud de sus pa- 
cientes como a la posibilidad de “pin- 
char” algún vuelo. Al bajar la cúpula 
quedaba inaugurada la sauna y ni si- 
quiera en vuelo, el sistema de acondi- 
cionamiento del avión era capaz de 
contrarrestar el calor existente dentro 
de la cabina de nuestros aviones. 

A continuación, y tras la inevitable 
y sobrecogedora espera que provocan 
50 aviones armados en un breve in- 
tervalo de tiempo, tenían lugar los 
despegues; merecía la pena presen- 
ciar cómo el calor, la altura, la seque- 
dad y lase.configuraciones pesadas de 
algunos aviones alargaban sus carre- 
ras de despegue y tendían sus pen- 
dientes de subida. 

Una vez en el aire, lo normal era 
proceder inmediatamente a un punto 
de rendez-vous con los KC-130 espa- 
ñoles, donde se llevaba a cabo el co- 
rrespondiente reabastecimiento en 
vuelo bajo la premisa de restringir al 
máximo las comunicaciones. Este re- 
quisito se hacía absolutamente im- 
prescindible cuando, tras abandonar a 
los cisternas, pasábamos bajo el con- 
trol del AWACS. 

La perturbación realizada sobre las 
comunicaciones, por su intensidad y 
por abarcar toda la gama de frecuen- 
cias autorizadas, casi imposibilitaba 
cualquier enlace radio, incluso entre 
los miembros de una misma forma- 
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ción. Sólo quedaban a salvo de esta 
penuria los aviones equipados con 
- Have Quick. 

Bajo estas condiciones se procedía 
hacia un punto de espera, a cuyos al- 
rededores se podía vislumbrar un 
gran número de aviones esperando la 
hora de iniciar la ofensiva (Push). Di- 
cho punto (normalmente el denomi- 
nado Student Gap) y dicha visión 
constituyen sin duda alguna una ima- 
gen característica e imborrable del 
ejercicio Red Flag. 

Llegado el momento, comenzába- 
mos nuestra ruta hacia el objetivo 
asignado: formación defensiva, alta 
velocidad y siguiendo el perfil de un 
terreno donde contrastan enormes lla- 
nuras y abruptas cadenas montaño- 
sas. No resulta cómodo volar sobre el 
desierto: la falta de referencias y el 
uniforme color del terreno te impiden 
determinar con precisión la altura a la 
que vas volando. 

La principal dificultad en los pri- 
meros minutos de navegación a baja 
cota consiste en estar atentos a las 
posibles interceptaciones de los F-16 
del Bando Rojo, a la eventualidad de 
un posible disparo sobre alguno de 
ellos y a no sobrepasar los límites de 
ninguna de las zonas prohibidas si- 
tuadas dentro del polígono, lo que 
podría acarrear nefastas consecuen- 
cias. 

En las proximidades del objetivo, 
que imaginariamente estaba siendo 
atacado en esos precisos instantes por 
misiles HARM, comenzaban literal- 
mente, los auténticos sudores, pues 
en cuanto dejabas de estar enmasca- 
rado por el terreno comenzaba el 
concierto del alertador de amenazas 
(RWR). Las roturas se iban sucedien- 
do y había que mantener la orienta- 
ción para llegar con exactitud al pun- 
to de “pop-up”. Durante la maniobra 
de ataque, mientras tratabas de iden- 
tificar positivamente tu objetivo, te 
dabas cuenta de lo importante que re- 
sulta llevar a cabo un entrenamiento 
lo más parecido posible a la realidad; 
es muy fácil cometer un error que 
eche al traste el resultado de la mi- 
sión o tu propia supervivencia. 

El escape, cuando mayor es tu vul- 
neralibidad, transcurría entre conti- 
nuos virajes y violentas roturas, con 
la máxima potencia del avión selec- 
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cionada y sin perder la referencia de 
la dirección hacia donde debías diri- 
girte. 

De vuelta hacia la zona segura, 
mientras transmitías si el resultado de 
tu ataque había sido positivo, podías 
ver como muchos aviones más se di- 
rigían a los blancos que les habían si- 
do asignados. Allá quedaban otros, 
entre ellos algunos EF-18, intentando 
coordinar con su AFAC el momento 
y el lugar donde atacar, mientras que 
los más activos, los “sweppers”, ba- 
rrían la zona de operaciones de un la- 
do a otro. 

A nosotros sólo nos quedaba regre- 
sar “legalmente” hasta Nellis y espe- 
rar al debriefing general (Mass De- 
briefing) para ver qué había sido de 
NOSOtros. 


EL ANALISIS 


El análisis de la misión tenía lugar 
en el Mass Debriefing. Aunque ya 
comidos y re-hidratados, el semblan- 
te de los pilotos reflejaba el cansan- 
cio acumulado a lo largo de todo el 
día. Pero aún quedaba lo peor: duran- 
te más de una hora y media (excepto 
los viernes, que todo se hacía más de- 
prisa), se repasaba detalle por detalle 
todo lo que había acontecido durante 
el desarrollo de la misión. 

En primer lugar se proyectaba la 
película de la misión, que había sido 
grabada por el RFMDS (Red Flag 
Measurement And Debriefing Sys- 
tem) merced a su capacidad para se- 
guir hasta 36 aviones equipados con 
el “pod” correspondiente y otros 100 
con tan solo el IFF/SIF activado. Ca- 
da avión está representado por su si- 
lueta, un color y un número, de tal 
manera que se podía saber, minuto a 
minuto, la dinámica evolución de ca- 
da uno de ellos. Así, los errores y 
aciertos tácticos quedaban al descu- 
bierto inmediatamente, lo que a me- 
nudo originaba cruzados debates so- 
bre lo que se debería o no haber he- 
cho. Para nosotros los españoles, 
resultaba enormemente difícil seguir 
en profundidad tales discusiones, por 
lo que nuestra participación en las 
mismas no se prodigó todo lo que hu- 
biéramos deseado. 

Una vez aclarado todo lo que había 
sucedido y por qué, se exponía la lis- 











ta de derribos conseguidos por los 
SA-2, SA-6, SA-8, ZSU-23-4, etc... 
Lo que al principio parecía natural, es 
decir, un derribo, a los pocos días re- 
sultaba inaceptable, y cuando “caías” 
tenías que soportar las miradas acusa- 
doras de tus compañeros. Si además 
de eso se proyectaba la película de tu 
derribo grabada por las propias de- 
fensas antiaéreas, entonces debías 
prepararte para lo peor. 
El Mass Debriefing solía terminar 
con el vídeo del HUD de algún avión 
durante su ataque, normalmente los 
españoles (?), la calificación obtenida 
en el mismo y con un resumen de las 
lecciones aprendidas durante la mi- 
sión. Cerraba el acto el Red Flag 
Staff para hacer especial hincapié en 
alguna de esas lecciones o para suge- 
rir algo nuevo para el día siguiente. 


CONCLUSION 


El mito ha caído. Hemos participa- 
do en el RED FLAG, nos hemos me- 
dido a otros Escuadrones que ya han 
tenido su “bautismo de fuego” y po- 
demos asegurar que nuestros conoci- 
mientos tácticos y técnicos son simi- 
lares a los suyos. Nos diferencia el 
que su entrenamiento está soportado 
por unos medios técnicos que para 
nosotros resultarían de inapreciable 
valor: polígonos de guerra electróni- 
ca, ACMI (Air Combat Manoeuve- 
ring Instrumentation), campos de ti- 
ro, etc... 

Hemos vuelto a comprobar otra 
vez la enorme carga que representa 
hablar un idioma sólo a medias y he- 
mos convenido que tenemos que me- 
jorar mucho nuestro inglés. 

También ha resultado estimulante y 
muy instructivo el poder preparar a 
conciencia un ejercicio con anteriori- 
dad al mismo y con la participación 
de todos los miembros del Escua- 
drón. La tarea en este sentido ha sido 
ilusionante y muy provechosa: hemos 
unificado criterios, aclarado concep- 
tos y transmitido experiencias. ¡Ojalá 
podamos repetirlo! 

Hay cosas importantes que hemos 
aprendido y que deben verse plasma- 
das en la actividad de los Escuadro- 
nes. Que no quede todo en una con- 
versación de bar: “¿Tú te acuerdas 
cuando fuimos al Red Flag...?”” mu 
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Los Protagonistas del Red Flag 


- José Terol 
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Pilotos del Escuadrón 122. 
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Ba participación del Ejército del Aire en el Red Flag ha supuesto, para los miembros que han tomado 
parte en él, una extraordinaria oportunidad de, no sólo trabajar a 5.000 millas de la Península, 
compartiendo misiones con pilotos de la USAF, los Marines o la US NAVY en el mejor escenario del mundo, 
sino que también ha permitido la realización de actividades o trabajos diferentes de los que hasta ahora se 
habían llevado a cabo. Alguno de una entidad tal, que ha constituido el cometido principal que un piloto 
haya podido realizar en este prestigioso Ejercicio: el de Package Commander. A esta tarea: sus cometidos, 
responsabilidades y transcurrir de su actividad en el tiempo, dedicaremos las siguientes líneas. 
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QUE ES EL PACKAGE 
COMMANDER (PC). 
GENERALIDADES 


De un modo sencillo se podría resu- 
mir que es el piloto designado en una 
misión para organizar y coordinar un 
ataque con los medios que le son asig- 
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AV-8B Harrier en aparcamiento, preparándose para rodar. 
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C-130 con “role” TRSPICSAR rodando. 





EH 


Dos EF-18 “enganchados” al Boeing 707, vistos desde abajo. 





nados. El ataque puede ser llevado a 
cabo sobre objetivos de interdicción 
(AD), de apoyo al suelo (CAS)... según 
corresponda. 

Tanto “la misión” de la que se es 
PC, como “los medios asignados” vie- 
nen especificados en el ATO (Air Task 
Order). En éste se detallan los paque- 
tes o formaciones de aviones que van a 
tomar parte en el “strike”, el tipo y 
cantidad, así como el armamento asig- 
nado para el objetivo o tipo de objeti- 
vos que pueden batirse. Dependiendo 
si es, por ejemplo, una misión prepla- 
neada CAS (PCAS) o bien de interdic- 
ción y, por tanto, de objetivos conoci- 
dos de antemano, o bien sies CAS 
propiamente dicha, donde estos pue- 
den serlo una vez se está en el aire, 
después de recibir el briefing del FAC 
o del AFAC (Airborne FAC), según 
proceda, En este último caso, el ATO 
asigna a las formaciones armamento 
de propósito general, tipo MK o BR, 
para cubrir así el mayor espectro posi- 
ble de objetivos en el área designada, 
como carros de combate, asentamien- 
tos SAM, bunkers, instalaciones en 
Bases Aéreas, pistas... También el mi- 
sil aire-suelo AGM-65 MAVERICK 
es una opción adecuada para este tipo 
de misiones, principalmente usada por 
los A-10. 

Para la realización de las misiones, 
sólamente el tener en cuenta todas las 
restricciones de áreas y altitudes, vo- 
lar las rutas en los tiempos estableci- 
dos. cumplimentar el plan de comu- 
nicaciones en la forma correcta con- 
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Otras restricciones 


rohibido sobrevuelo 


[Mid supersónico sin restricción 


Suelta de bengalas sin restricción 
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templando el COMJAM (perturba- 
ción en las comunicaciones); llevar a 
cabo los laboriosos procedimientos 
de salidas, arribadas y llamadas a los 
diferentes controles, contemplar las 
posibles contingencias que aparecen 
en los famosos SPIN (Special Ins- 
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Peñas 94 
tructions), así como respetar escrupu- 
losamente el Deconfliction Plan (plan 
para evitar la colisión entre aeronaves 
que operan en la misma zona) para 
conseguir así la mayor seguridad de 
todos los aviones implicados en esa 
oleada supone, en cada misión y a 
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diario, un auténtico reto para todas 
las tripulaciones. 

Estos parámetros, entre otros, tiene 
que tenerlos en cuenta el “Package 
Commander” para organizar tanto la 
ofensiva aérea (“OCA players”), los 
cisternas, los que realizan el papel de 
SEAD y el de CAS, y conseguir así la 
mejor coordinación de todos los me- 
dios que le han sido confiados, logran- 
do, con el esfuerzo requerido en el 
ATO, el rendimiento óptimo de dichos 
medios. 

Cada jete de formación (Flight lea- 
der), una vez que le ha sido fijado su 
plan por el PC, con sus objetivos y co- 
metidos, es el responsable de llevarlo 
a cabo junto con su formación o pa- 
quete. 

Debe ser, asimismo, tarea del PC 
“crear las condiciones adecuadas”, para 
que cada jefe de formación pueda hacer 
su trabajo con comodidad y seguridad. 
Para ello, la máxima del PC debe ser ir 
buscando el plan fácil, tanto más cuan- 
to más número de paquetes estén impli- 
cados en la misión. 




















En el período quincenal que estuvo 
el destacamento del Ejército del Aire, 
las Fuerzas implicadas, con sus “ro- 
les” correspondientes, eran del tipo: 

* F-16C (Aggressors: es la Fuerza 
Aérea enemiga) 

* E-15C (OCA) 

* EF-18 (CAS, SEAD) 

* EA-6B (SEAD) 

*E-3B (AWACS, ABCCC) 

* AV-8B (CAS) 

* C-130 (TRSP/CSAR) 

* A-10 y OA-10 (CAS; realizaban 


también la función de AFAC) 


Eran, en total, del orden de cuarenta 
aviones en cada oleada operando en la 
misma zona, cada uno en su “role”, 
que era necesario coordinar. 

Pero ¿cómo transcurre la actividad 


- del PC en el tiempo? ¿cuáles son sus 


cometidos y responsabilidades en ca- 


da fase de su trabajo? A continuación, 


se da respuesta a estas cuestiones. 


FASES DEL TRABAJO DEL 
“PACKAGE COMMANDER” EN 
EL TIEMPO 


En el Red Flag hay tres períodos de 
vuelo: uno, el que se realiza antes de 
las 12:00 (período AM); otro, el que 
se realiza después de dicha hora (perí- 
odo PM); y el último, el que se realiza 
después del ocaso (período NOC- 
TURNO). Normalmente solo se vuela 
en dos de ellas. 

Durante la primera semana, el 121 
Escuadrón del :Ala 12 de Torrejón se 
hizo cargo de los PC asignados, co- 
rrespondiéndole volar durante dicha 
semana en el período PM. Es por ello, 
que los apartados horarios vendrán re- 
feridos a este período. 


09:00 

El PC designado para esa misión, 
dispone del ATO que ha sido genera- 
da por el “Staff” (Célula de Mando) 
del Red Flag. 

En esta fase se empieza digeriendo 
hasta el último detalle de un ATO de 
once folios, debiendo prestar atención 
hasta el menor aspecto de éste, ya que 
una información de poca importancia 
para una formación aislada, puede ser 
relevante afectando a la coordinación 
del conjunto en general. 

Esta fase es conocida comúnmente 
como el “Brainstorm” del PC, ya que 
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éste ha de poner en orden todas las 
ideas. 

La información que necesita el PC 
para hacer su trabajo se encuentra, bá- 
sicamente, en el ATO. Y la informa- 
ción complementaria que pueda afec- 
tar para la coordinación del ataque 
vendrá dada por la actualización de la 
situación general, así como del estado 
y disponibilidad de las defensas ene- 
migas, que el oficial de inteligencia se 
encarga de proporcionar para cada 
misión. 

Las sugerencias fuera de lo estricta- 
mente programado, así como los posi- 
bles errores del ATO son soluciona- 
dos por el “Staff”. 

Durante algo más de siete horas el 
PC se dedica a elaborar y a planear su 
ataque, así como a consultar, si así lo 
requiere, los aspectos técnicos o tácti- 
cos que le interese conocer con los lí- 
deres de formación que están implica- 
dos en su misión. 


16:30. Reunión inicial de 
coordinación 

Tiene lugar en la sala de mapas. En 
esta reunión el PC establece contacto, 
por primera vez y de forma simultá- 
nea, con todos los líderes de forma- 
ción. Aquí se explica el concepto ge- 
neral de la operación y también tiene 
lugar el briefing de inteligencia, ac- 
tualizando el estado y disponibilidad, 
localización y tipo de amenazas, del 
simulado país en conflicto. 

El escenario en cuestión allí presen- 
tado fue uno actual. El país A invade 
parte del territorio del país B. Se 
constituye una fuerza multinacional 
que realiza misiones CAS en apoyo a 
las fuerzas de superficie, para tratar 
de recuperar las antiguas fronteras. A 
su vez, estas acciones aéreas están 
protegidas y coordinadas con todo un 
dispositivo que incluye misiones 
OCA, SEAD, Reabastecimiento en 
vuelo, SAR de combate (CSAR), apo- 
yo de AWACS... 

En esta reunión está también pre- 
sente el “Staff”, sólo en calidad de 
observador, pero supervisa el plantea- 
miento de la misión, por si hubiera al- 
guna discrepancia con los SPIN o si- 
milar. 

A lo largo de esta reunión, los líde- 
res de formación estudian junto con 
el PC, los problemas que pueden 
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afectarles a raíz del planteamiento de 
la misión: en rodajes, despegues, ru- 
tas, tiempos, “deconfliction”; arma- 
mento que se va a tirar (de prácticas, 
inerte o real), objetivos o tipos de ob- 
jetivos seleccionados; necesidades, en 
general, de cada formación que el PC 
tiene que conocer, etc... 

Después de esta reunión inicial, la 
misión está practicamente orientada y 
cada líder de formación sabe cómo va 
a transcurrir ésta en los detalles que le 
afectan, casi en su totalidad. Sólo 
queda estudiar la misión en 
profundidad para ver si sur- 
ge algún problema posterior 
y estar listos para ultimar 
detalles en la siguiente reu- 
nión. 


DIA SIGUIENTE (DIA 
DEL VUELO DE LA 
MISION) 


10:15. Reunión final de 
coordinación. 

Tiene lugar en la sala lla- 
mada “Snall Auditorium”. 
Los asistentes son los mis- 
mos que en la reunión ini- 
cial. El PC, después de pasar 
lista a los asistentes (“Roll 
call”) a la hora en punto, co- 
mienza a repasar la misión 
con todos los detalles ulti- 
mados, esta vez apoyándose 
en transparencias. 

Se comprueba que no que- 
da ningún cabo por atar, y si 
lo hubiera, se resuelve sobre 
la marcha. Nada debe que- 
dar sin resolver después de 
esta reunión. Asimismo, las sugeren- 
cias O los cambios no pueden llevarse 
a cabo después de esta “Final coordi- 
nation meeting”. 

Uno de los aspectos en que más én- 
fasis se pone, es en el “deconfliction” ' 
entre las aeronaves que entran y salen 
de las áreas de trabajo, así como en el 
posible ataque, por error, a las fuerzas 
amigas (“FRATRICIDE”), aspecto 
éste esencial en misiones CAS, Una 
correcta actualización de la FLOT 
contribuye, en este sentido, a dismi- 
nuir los errores que tan lamentable- 
mente se encargan de recordarnos an- 





teriores conflictos. 


Todo está a punto para que dos ho- 
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ras y cuarto después del comienzo de 
esta reunión, tenga lugar la última an- 
tes del vuelo. 


12:30. Briefing general 

Tiene lugar en la sala llamada 
“Main Auditorium” y asisten todos 
los que van a formar parte en la mi- 
sión, es decir, no sólo los líderes sino 
las formaciones completas, así como 
los participantes del bando enemigo 
de los “Aggressors”. Estos sólo asis- 
ten a la parte común inicial del brie- 


pr AAA a — o , e — pjs qe > Prrw 2 
co 








consideraciones oportunas para esa 
misión, tales como restricciones en 
polígonos (“ranges”) o de otras áreas, 
en altitudes y horas; las que haya para 
suelta de “chaff y bengalas”; se re- 
cuerdan los bloques donde actúan los 
participantes según su papel (“role”) 
en la guerra, etc... 

En el briefing general de la misión 
de familiarización del primer día 
(FAM DAY), el “Staff” del Red Flag 
proyecta un cortometraje con escenas 
de aviones impactando contra el sue- 





Miembros del Ala n*12 y del Grupo 15 posan frente al edificio del Red Flag. 


fing general. 

Empieza a la hora en punto, mo- 
mento en el que se cierran las puertas 
de la sala. Después de poner todos los 
relojes en hora (“Time Hack”) y de 
pasar lista, comienza la reunión con 
un exhaustivo “briefing meteo”; a 
continuación el de inteligencia, con la 
última actualización de la situación, si 
procede, 

Después el PC comienza, apoyán- 
dose en transparencias, a hacer un rá- 
pido recordatorio de ellas, como últi- 
ma comprobación para todos de que 
los datos están correctos. Cierra el 
briefing quien lo abrió, es decir, el 


personal del “Staff” que expone las | 


lo, por diferentes causas o descuidos, 
o a punto de colisionar entre ellos, ob- 
tenidas de anteriores ejercicios Red 
Flag. Asimismo, despúes de la dura 
primera semana de trabajo, y para 
conseguir de nuevo poner a punto las 
mentes relajadas, ya desde el lunes a 
primera hora y después del ocioso fin 
de semana, las imágenes proyectadas 
son todavía más espeluznantes. Final- 
mente, las tripulaciones son despedi- 
das antes de irse a los aviones, acon- 
sejándoles volar de forma segura 
(*...and remember: Flight Safe!”), 
Aproximadamente una hora des- 
pués de finalizar el briefing general, 
las tripulaciones comienzan a irse a 
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los aviones para llevar a cabo la mi- 
sión. 

Es preciso recordar que el PC dis- 
ponía del ATO que ordenaba la mi- 
sión, desde las 09:00 de la mañana del 
día previo a la relización de aquélla. 

La misión entera es monitorizada 
con todo detalle desde una pantalla 
gigante situada en una sala, donde 
personal del Red Flag hace el segui- 
miento de la misma. Esto es posible 
gracias a la instalación previa de un 
“pod” de seguimiento, desde el pri- 
mer día, en el lanzador del “sidewin- 
der”, o parte adaptada para ello, de 
cada avión implicado en el Ejercicio. 
De esta manera no sólo se reconstruye 
“la guerra” a la perfección después 
del vuelo, sino que durante ésta se 
evita que alguien pueda entrar en zo- 
nas prohibidas o restringidas, median- 
te llamada en frecuencia de guardia, 
así como se lleva a cabo “en tiempo 
real”, la actualización del espacio aé- 
reo “echando” a los derribados, con 
criterios previamente establecidos, a 
través de otra frecuencia de obligada 
escucha). Quedan eximidos de aban- 
donar la zona, si son derribados, los 
“CAS players” por la inconveniencia 
que supondría el recuperarse con ar- 
mamento real o de instrucción colga- 
do. 

Después del vuelo, existe un tiempo 
para el debriefing particular de las 
formaciones, así como el de AFAC 
con todos los paquetes que entraron 
en su área de responsabilidad y traba- 
jaron siguiendo sus instrucciones. To- 
do debe concluir a tiempo para asistir 
a la última reunión relacionada con la 
misión. 


18:15. Debriefing general 

Asisten los mismos que tomaron 
parte en el briefing general, y en el 
mismo lugar, en el auditorio principal 
(“main auditorium”). 

La mayor parte del debriefing está 
dedicado a comentar la evolución de 
la guerra en una pantalla grande, don- 
de cada avión aparece representado y 
a cada formación se le asigna un co- 
lor. Los comentarios corren a cargo 
del líder de los “Aggressors”, hacien- 
do las observaciones oportunas mien- 
tras la película se proyecta a cámara 
rápida a más de 4 veces el ritmo nor- 
mal (lo que significa que una hora de 
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trabajo en zona se ve en menos de 15 | los medios asignados, como los ya co- 


minutos). Esta se detiene cuando hay 
algo que comentar o existe alguna du- 
da sobre derribos, etc... 

Resulta extraordinariamente intere- 
sante comprobar la exactitud de la re- 
construcción de toda la misión, pu- 
diendo así obtener conclusiones mu- 
cho más acertadas y con rigor, que si 
no se dispusiera de este sistema visual 
para estudiar “a posteriori” la evolu- 
ción general de la misma. 

Finalmente cada jefe de sector o de 
“role” califica la misión y hace las ob- 
servaciones pertinentes. Después el PC 
hace una calificación, por conceptos y 
global, de la misión y expone sus Ob- 
servaciones o aspectos a tener en cuen- 
ta en concepto de lecciones aprendidas 
(“Lessons learned”) para futuras mi- 
siones. 

El “Staff”, como es habitual, cierra 
el briefing con algún comentario. 

Y en este punto concluye, definitiva- 
mente, el trabajo del piloto designado 
como “Package Commander”, que ha- 
bía comenzado unas 35 horas antes. 


COMENTARIOS FINALES 


Con anterioridad al Red Flag, pilotos 
del Ejército del Aire ya habían tenido 
la experiencia de coordinar ataques en 
misiones del tipo JCR (Joint Combi- 
ned Raids) en Europa, llevando a cabo 
labores que pudieran considerarse si- 
milares a la de PC en el Red Flag. 

Si bien es cierto esto, no es menos 
cierto que el haber tenido la oportuni- 
dad de organizar una misión con todos 





mentados, en el mejor escenario del 
mundo (al menos, así está considera- 
do), constituye una experiencia notable 
y supone, sin duda, un reto el llevarlo a 
cabo por primera vez. Esto es lo que 
piensa, al menos, el que suscribe que 
tuvo la responsabilidad y la fortuna de 
ser el primer “Package Commander” 
de los cinco realizados por el Ala 12 
durante el Red Flag 94. 

Finalmente, y respecto al Ejercicio y 
a las misiones allí realizadas, se podrí- 
an hacer, brevemente, las siguientes 
reflexiones: 

1) Desde el punto de vista operativo 
y dentro de la fase de “aproximación, 
ataque y evasión” al/del objetivo, se 
corrobora la eficacia del binomio “Ma- 
niobra+Chaff” contra los sistemas de 


GLOSARIO DE SIGLAS 


ABCCC: Airbone Command 8. Control Center 
Al: Air Interdiction 

AFAC: Airbone Forward Air Controller 

AGM: Air to Ground Missile 

ATO: Air Task Order 

AWACS: Airbone Warning 8 Control System 
COMJAM: Communication Jamming 

CSAR: Combat Search Air Rescue 

FLOT: Forward Line Own Troops 

JCR: Joint Combined Raids 

LOLA: Live Ordnance Loading Area 

OCA: Offensive Counter Air 

PC: Package Commander 

PCAS: Preplanned Close Air Support 
SEAD: Suppression Enemy Air Defense 
SPIN: Special Instructions 

TRSP: Transport 














defensa. Tal experiencia debe generar 
una más que deseable autoconfianza 
en las tripulaciones, que conocerán 
mejor y creerán más en sus posibilida- 
des de supervivencia, en caso real. 

2) El haber podido trabajar en las 
condiciones en las que se ha hecho 
(desplegando a 5.000 millas de la Base 
de origen, en condiciones climáticas 
extremas, con un fuerte y prolongado 
ritmo de trabajo, con la tensión y des- 
gaste añadidos de los saltos de ida y 
vuelta -siendo esto la primera vez que 
se llevaba a cabo-, etc...), aún contando 
con las limitaciones naturales del idio- 
ma, han demostrado, empezando por 
nosotros mismos, una capacidad de 
adaptación y de trabajo, y con unos 
procedimientos que no pueden, sin du- 
da, pasar desapercibidos. 

3) Asimismo, y teniendo en cuenta 
las posibles y futuras participaciones 
de Escuadrones de Fuerzas Aéreas co- 
mo parte de una fuerza multinacional 
(caso probable en la operación "Deny 
Flight”); el hecho de haber conseguido 
desplegar una Fuerza, que era parte 
significativa del Ejército del Aire, rea- 
lizando el salto del Atlántico y cruzan- 
do los Estados Unidos de Este a Oeste, 
sin incidentes relevantes: así como el 
haber trabajado durante dos semanas 
en las condiciones ya comentadas en el 
apartado anterior, deben ayudarnos, no 
sólo a ver nuestras limitaciones, sino 
también, con natural prudencia, a de- 
positar una mayor conftanza en nuestra 
capacidad, nunca antes probada de tal 
manera, para realizar determinados es- 
fuerzos allá donde fuese necesario. 

4) La participación del Ejército del 
Aire en el Red Flag ha supuesto, sin 
duda, un hito en la Historia de nuestra 
Aviación, 

Obviamente, sólo cazas con capaci- 
dad para reabastecer en vuelo, pueden 
realizar el salto del Atlántico y, por 
consiguiente, participar en este presti- 
gioso Ejercicio. En la actualidad, en 
España, sólo cumplen esa condición 
previa: el EF-18, el RF-4C Phantom y 
el F-1. Enriquecer esta experiencia, 
aportando otros sistemas de armas que 
podrían realizar, además, otro tipo de 
misiones, constituye una extraordina- 
ria oportunidad para mejorar notable- 
mente la operatividad del Ejército del 


Aire, a tener en cuenta para la partici- 


pación en futuros Red Flag. MW 
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la aportación del Grupo 15 


OMO todo piloto de caza y ata- 
que sabe, no figurar inicialmente 
en el Plan de Vuelos no quiere 
decir que no vaya a volar. Antes bien, 
' suele significar que tiene "todas las pa- 
peletas” para salir al aire. Esta sencilla 
máxima de la vida cotidiana de las uni- 
dades de vuelo (también conocida co- 


mo el "Axioma Operaciones” derivado | 


de la "Ley de Murphy”) puede trasla- 


CARLOS NAVAS CALATAYUD 
Capitán de Aviación 


res de la organización: que una Unidad 


no sea designada inicialmente para re- 


alizar un ejercicio, no implica que al 
final no pueda tomar parte en el mis- 


mo; y al contrario, que dicha Unidad | 


figure en la Orden de Operaciones de 
un ejercicio, no implica necesariamen- 


te que acabe ejecutándolo (es el famo- | 


sísimo "Principio MéM", también re- 
lacionado con Murphy). 


darse perfectamente a niveles superio- | La prevista participación inicial del 
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Grupo 15 en el ejercicio Red Flag, su 
total exclusión después, y finalmente, 
la "incorporación al Destacamento del 
personal y los medios del Grupo 15 
necesarios para llevar a cabo las misio- 
nes SEAD contempladas en la Orden 
de Operaciones 01/94 (participación 
del Ejército del Aire en el ejercicio 
Red Flag 94/4)", constituyen un claro 
exponente del mencionado "principio". 
Y como resultado, tres capitanes de di- 
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cho Grupo, un teniente y cuatro subo- 
ficiales del Escuadrón de Manteni- 
miento del Ala 31 (especializados en 
el manejo del HARM) y los misiles y 


e, A $ á 
a 
“NN 


Pilotos del Grupo 15 ante un F-18 con HARM 





Foto: y. Terol 


i 


F-18 dotado 

con un misil HARM 

bajo su plano izquierdo al regreso 
de una misión SEAD. 


equipos pertinentes, se unieron al resto 
del Destacamento en la Base Aérea de 
Torrejón. 

Mientras, el resto del Grupo, disci- 
plinadamente, como siempre, conti- 
nuaba trabajando, con la mirada puesta 
en Bosnia-Herzegovina, 


SEAD 


Una de las lecciones aprendidas du- 
rante los últimos conflictos bélicos 
consistió en la necesidad de suprimir, 
o al menos neutralizar, las defensas aé- 
reas enemigas, como paso previo a la 
consecución de la superioridad aérea. 
El Ejército del Aire, consciente de ello, 
ha incrementado su capacidad de com- 
bate con la adquisición del misil anti- 
rradiación AGM-88 "HARM”, aña- 
diéndolo a la panoplia de armas ya 
existente del EF-18, Asimismo, se 
asignó a un Escuadrón del Grupo 15, 
el 152, el rol SEAD. Pero tener un 
avión, un arma y unos pilotos no es su- 
ficiente. Se necesita un entrenamiento, 
y en el caso de este tipo de armamento, 
no puede realizarse en cualquier sitio. 

El binomio F/A-18 + HARM fue 
utilizado con gran éxito por la US 
Navy durante el conflicto con Libia en 
el Golfo de Sirte y, más tarde, en la 
guerra del Golfo. En esta última, el 
empleo de plataformas ESM, capaces 
de determinar la posición de una ame- 
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naza con gran exactitud, identificarla, 
y transmitir dicha información junto 
con su estado de emisión, facilitó la ta- 
rea a los aviones encargados de pertur- 
barla (ECM) o suprimirla (SEAD). El 
uso conjunto de aviones como los 
EA6-B "Prowler”, los F-4G "Wild 
Weasel", los EF-111 "Raven", y los 
F/A-18 fue algo muy común. Se unía 
la capacidad de detección y análisis de 
unos, a la potencia de perturbación de 
otros, y al poder destructor de los 
"HARM Shooters”. Pero todo ello no 
hubiera rendido el fruto deseado sin un 
entrenamiento adecuado para las tripu- 
laciones de las aeronaves. Si, como di- 
jo el Duque de Wellington, la batalla 
de Waterloo se ganó sobre los campos 
de Eton, podría decirse, sin miedo a 
equivocarse, que la guerra del Golfo se 
ganó en los cielos de Nevada, sobre 
los desiertos que configuran la visión 
de todo piloto que participaba en Red 
Flag. El grado de entrenamiento obte- 
nido por éstos durante sus estancias en 
la Base Aérea de Nellis, permitió que 
el desarrollo diario de las misiones so- 
bre Irak fuera muy similar al de cual- 
quier periodo de un ejercicio Red Flag, 
o Green Flag (especializado en Guerra 
Electrónica) por lo que no fue necesa- 
rio establecer procedimientos especia- 
les para operar, sino que bastó con 
adoptar los ya conocidos por la mayo- 
ría, incluidos ingleses y franceses. 

Tras estas consideraciones, y tenien- 
do en cuenta los conflictos actuales, en 
los que toman parte coaliciones multi- 
nacionales, no es de extrañar que se 
considerase muy interesante la inclu- 
sión, al menos de algunos elementos, 
de la Unidad del Ejército del Aire es- 
pecializada en SEAD, en el destaca- 
mento participante en Red Flag. 


EL SALTO 


Hasta los mismos componentes de 
Red Flag lo dicen: "Llegar hasta aquí, 
ya es un triunfo". Y no es broma. Si se 
logra sobrevivir a las conferencias pre- 
vias, al planeamiento, y al papeleo bu- 
rocrático, todavía queda someterse al 
"traje de agua” durante largas horas de 
Atlántico (suavizadas por la escala en 
Azores). Y aunque las necesidades fi- 
siológicas contribuyen a agudizar el 
ingenio, convirtiendo a los pilotos en 
auténticos malabaristas, la experiencia 
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del salto del "charco" es inolvidable. 
Luego queda atravesar el continente, 
que si bien no ofrece problema de cam- 
pos alternativos, contribuye a enrique- 
cer el conocimiento del "slang" aero- 
náutico norteamericano. Más tarde, el 
calor; algo indescriptible. Si en Morón 
se demostró hace años que podían 
freirse huevos sobre los planos del F-S5, 
sobre las pistas de Nellis puede freirse 
cualquier cosa. Y por último, la "fiebre 
del BX", esa extraña enfermedad que 
nos ataca a los españoles cuando llega- 
mos a una base americana, y que nos 
empuja a comprar "dos de cada” por si 
acaso. En esta ocasión, la vacuna de la 
limitación de equipaje sólo ha sido 
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Pilotos del Grupo 15 y personal de mantenimiento (HARM) en la Base de Nellis, 


efectiva en parte, pues nos dejó inde- 
fensos ante el "Mal de Victoria's Se- 
cret”. 

Pero ha valido la pena. Un desplie- 
gue a semejante distancia y de tal enti- 
dad requiere un esfuerzo extraordinario 
por parte de todos los participantes en 
el mismo, para llevarlo a buen término, 
y puede decirse, con orgullo, que se ha 
logrado. 


EL EJERCICIO 


Durante la operación "Tormenta del 
Desierto”, un piloto del F-15 entrevis- 
tado por un locutor de la CNN (Cable 
News Network), después de una mi- 
sión, realizaba el siguiente comentario: 
"Con excepción de que hay gente dis- 
parándote, estas misiones son más sen- 
cillas que las que he volado en Red 
Flag". Esta opinión parcial puede no 





838 











bastar para convencer a quien no ha 
participado. Pero ahora estamos en 
condiciones de afirmar que las posibili- 
dades que ofrece el ejercicio son muy 
amplias, y que las dos semanas de tra- 
bajo desarrolladas en el Estado de Ne- 
vada fueron extremadamente fructífe- 
ras. 

En primer lugar, se persigue la inte- 
gración completa en el escenario dise- 
ñado para el ejercicio, no sólo buscan- 
do la participación de las Unidades 
asistentes en las misiones de vuelo, 
transporte o rescate, sino también en el 
entramado de la inteligencia de objeti- 
vos, asesoramiento electrónico, valida- 
ción de ataques, etc. Esta faceta del pla- 


4 


neamiento y análisis de las misiones 
cobra mayor importancia conforme el 
realismo del ejercicio aumenta y es el 
terreno en el que muchos ejércitos se 
mueven con mayor dificultad. Si bien 
Red Flag no es en sí un centro docente 
a donde acudir a buscar las soluciones, 
ofrece plena libertad para actuar, no só- 
lo en el aire, sino también en el suelo. 
Esto permite observar el "Modus Ope- 
randi" de otras unidades y, si te lo per- 
miten, contrastar con los suyos los pro- 
cedimientos propios. 

También se colabora con unidades 
de todo tipo, incluyendo escuadrones 
SEAD como por ejemplo, el Escua- 
drón de los Marines VMAQ 2, dotado 
de EA-6B. Con ellos se compararon 
tácticas, se discutieron técnicas, y sobre 
todo se entabló un excelente clima de 
colaboración. Todo ello se tradujo en la 
práctica de técnicas de cobertura 











HARM específicas para el tipo de ma- 
niobras del ejercicio, en este caso dedi- 
cado principalmente al Apoyo Aéreo 
Cercano (CAS). De gran interés resultó 
la práctica de tácticas conjuntas ESM- 
ECM-SEAD, donde las posibilidades 
del EA-6B y el EF-18, utilizadas con- 
juntamente, fueron de gran eficacia. 

Asimismo los polígonos dependien- 
tes de la Base Aérea de Nellis disponen 
de un amplio número de generadores 
de emisiones que simulan las amenazas 
requeridas (AAA y SAM). Gracias a 
ellos se pudo practicar el empleo de los 
equipos de guerra electrónica y misiles 
antirradiación, y lo que es más impor- 
tante, validar los ataques gracias a los 
medios de personal y material con que 
cuenta la Sección de Inteligencia de 
Red Flag. Este aspecto del entrena- 
miento, respecto a las técnicas, resulta 
capital para el mantenimiento del nivel 
operativo de equipos y operadores. 
Tanto es así, que resultaría extremada- 
mente útil el emplazamiento de alguno 
de estos generadores de amenazas en 
suelo español para poder establecer un 
ritmo continuo de entrenamiento o, al 
menos, una cadencia determinada en 
las asistencias a este tipo de polígonos. 

Con todo, el reducido personal del 
Grupo 15 participó en ocho misiones 
SEAD, realizando quince salidas diur- 
nas sobre el desierto del norte de Las 
Vegas. Se llevaron a cabo todo tipo de 
misiones: ataques concurrentes con el 
paquete principal, supresión de oportu- 
nidad, e incluso autoprotección de for- 
maciones; todo ello coordinado en oca- 
siones con los medios ESM y ECM 
disponibles. Se desarrollaron labores de 
inteligencia tanto en cuanto a planea- 
miento como al análisis posterior de las 
misiones. Y, en general, se colaboró y 
apoyó al resto del destacamento en su 
labor. 

Sin embargo, no hay que olvidar las 
múltiples salidas nocturnas realizadas 
(destacando la SID Stardust DCT Palo- 
mino DCT Hotel) que contribuyeron a 
dejar el pabellón español muy alto. 

En resumen, esta Unidad ha realiza- 
do con éxito lo que le fue solicitado, 
apoyar con ilusión al Ala 12 en su par- 
ticipación en el Red Flag 94/4, guardar 
mientras el Espacio Aéreo español, y 
continuar entrenándose para su posible 
incorporación a la operación "Deny 
Flight". Mm 
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Una misión de transporte de 
combate en el Red Flag 


ANTONIO DE LA CRUZ PUENTE 
Comandante de Aviación 


Edu Fernández. RED 


Nila hora de despegue 

ni la de aterrizaje son fijas, 

dada la necesaria coordinación 

del flujo aéreo, despegando 
siempre primero los aviones AWACS 
y los cisternas, mientras el resto 

del "package" se ajusta a su slot, 

y el regreso, se hace en función 

del desarrollo de la misión. 
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ya la que subimos a las furgonetas 
que nos llevarán a la base, com- 





| probando, por si quedaba alguna duda, 


que la temperatura ya está por encima 


de los 35 grados centígrados, algo muy - 


«normal en cualquier mes de julio en los 
desiertos del estado norteamericano de 
Nevada, que al fin y al cabo, es donde 
nos encontramos. 

Los más veteranos en la unidad re- 
cuerdan, mientras el vehículo, climati- 
zado, avanza por la autopista, las misio- 
nes en Djibouti donde, también como 
aquí, la temperatura llega durante el día 
a rebasar los 45 grados, y además, con 
una buena dosis de humedad y sin mu- 





ON las 06:30 de la mañana, hora 


Ae de las le y máquinas s de 


hacer fresquito que tenemos aquí. | 


Inevitablemente la conversación gira. 
en torno al mismo tema, la misión, que 


aunque fue preparada ayer, aprove- 
chando la presencia de toda la tripula- 
ción en el vehículo, se repasa, una vez 
más, todo el proceso de planeamiento 
de la misión y así, por enésima vez, se 
pregunta si está coordinada nuestra es- 
colta con los A-10, ajustados los tiem- 
pos con las otras formaciones de C- 
130, generados y comprobados los pla- 
nes de vuelo computerizados, dibujadas 
las cartas, o programado el GPS, quien 
lo tiene. De todas formas, al llegar al 
edificio del Red Flag, apenas tendre- 


mos el tiempo justo de recoger nuestros 
documentos de misión, revisarlos, y 
acudir al briefing general del periodo 
matutino, de modo que esta reunión 


- forzosa en la furgoneta adquiere gran 


importancia. 
Son muchos y muy densos densos 


los briefings que reciben las tripulacio- 


nes durante el ejercicio, Como norma, 





una. tripúláción: que vaya a volar una 
- misión, recibe al menos dos briefings 


antes de volar, uno el briefing conjunto 
general de todos los participantes en el 
bando azul, que incluye una comproba- 
ción de asistencia de participantes, 
briefing meteorológico, de inteligencia, 
y otro el específico de la misión, que 
contiene a grandes rasgos el cometido 
de cada participante, siguiendo después 
el briefing específico correspondiente a 
la formación. Además antes de despe- 
gar, los comandantes de aeronave de- 
ben comprobar el registro de tripula- 
ciones, y firmarlo para demostrar que 
están al corriente de las últimas modifi- 
caciones en los procedimientos y situa- 


AAA 


ción operativa general del polígono, Al! 


/ 
. 


. 


regreso se dan dos briefings, uno el de 


aire-aire y otro el de aire-tierra, donde 


se estudian los resultados de la misión * 


en función de los datos obtenidos. 


Hay dos periodos diarios de vuelos 4 ada 
en el ejercicio Red Flag, uno que va 1 
desde las 09;15 a las 12:30, y otro des- 


de las 14:15 a las 17:30. Hoy volamos + 


anterior por la tarde. 


AA gn gan NN A a a . A 


e osa e nro 


en el periodo matutino lo cual significa + 5d 
que el planeamiento se ha hecho el dia $ Z 





Ni la hora de despegue ni la de ate- 

| rrizaje son fijas, dada la necesaria co- 
ordinación del flujo aéreo, despegando 
siempre primero los aviones AWACS 





y los cisternas, mientras el resto del RN 

"package" se ajusta a su slot, y el re- a Y pS 

greso, se hace en función del desarrollo AZAR 

de la misión. AS AR AS 
En un momento dado, puede haber PESETAS t | 

volando en el polígono cincuenta o Por ASA 

más aviones (the package) sin incluir A A, A PEGAS po 

al bando "enemigo", todos afectados HE a BAN A A : 

por la situación táctica diaria y por lo E aa! CS LS ES E ys 

tanto, el control del flujo aéreo se con- | HE d% 

vierte en una de las preocupaciones EA 

tanto del "Package Commander", como HA So 

de todas las tripulaciones. La filosofía A 

que rige todo el ejercicio Red Flag es e 

la de comprobar los resultados prácti- | 


cos de un entrenamiento, el ejercicio | HA 
no tiene sólo como objetivo el entrena- 
miento como tal, sino la práctica enel | == 
entorno más real posible, y dadas las 
capacidades de seguimiento de misión 
por las instalaciones del polígono, el 
análisis de lo realizado, para asimilar 
así lecciones difícilmente repetibles en 
cualquier otro entorno, 

Hay, a tal efecto una amenaza, que 
dispone de medios tierra-alre, y medios 


osé Tero 


y 
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Edu Fernández. RED — 





Como norma, una tripulación 
que vaya a volar una misión recibe, 
al menos dos briefing y además 

antes de despegar, los comandantes 
de aeronave deben comprobar 

el registro de tripulaciones, y firmarlo 
para demostrar que están al corriente 
de las últimas modificaciones 

en los procedimientos y situación 
operativa general del polígono. 


aire-aire, compuestos en su mayor par- 
te por sistemas procedentes del antiguo 
Pacto de Varsovia, aunque también 
existen otros de procedencia occiden- 
tal. Estos sistemas se estudian como 
posibles contingencias a las que pudie- 
ra ser necesario hacer frente, 

Todos estos sistemas de armas que 
nos esperan son reales, o excelentes si- 
mulaciones, tripulados por personal 
(Red Threat), especialmente adiestrado 
y concienciado en su utilización tácti- 
ca, y todos estos medios, concentrados 
en un espacio geográfico relativamente 
pequeño. Estas tripulaciones en tierra y 
en el aire, desempeñan, al máximo de 
sus posibilidades, su papel no ya de 
amenaza, sino de “enemigo” real. Na- 
turalmente como toda contienda en la 
que se busca un resultado, como en es- 
te caso es el entrenamiento, existen 
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unas reglas muy estrictas, cuyo objeti- 
vo es la seguridad en vuelo. 

Además de la red de la Amenaza 
Roja, existe una red de registro de da- 
tos para el análisis posterior de las mi- 
siones efectuadas y poder así evaluar 
de un modo imparcial lo sucedido en 
las misiones. 

Por si esto no fuera suficiente, para 
darle interés, existen muchas zonas 
restringidas o prohibidas, unas por pro- 
blemas medioambientales (prevención 
del ruido sobre zonas habitadas princi- 
palmente) y otras que simplemente está 
prohibido entrar en ellas. 

Salirse del polígono, o entrar en algu- 
na limitación al espacio aéreo, implica 
una penalización que consiste normal- 
mente en no volar un día. Si se entra en 
una “box”, no importa el motivo, el 
ejercicio Red Flag habrá acabado para 
esa tripulación. La misión de hoy es in- 
teresante, nuestro punto lanzará una 
carga en la zona Coin y nosotros tene- 
mos que recoger a unos elementos de 
operaciones especiales en una pista en 
el desierto, llamada Mellan. Evidente- 
mente, tomar en una pista, corta, con 
temperaturas altas, y en la tierra de na- 
die, tiene su dosis de adrenalina. Ade- 

más, la pista está a unas dos mi- 
llas del límite de una "box” lo 
cual no deja mucho margen, de- 
pendiendo de la dirección en que 
se pueda tomar. Para terminar no 
hay, por supuesto, torre de con- 
trol, de modo que la maniobra se 
supone será como sería en un ca- 
so real. 

Nuestros indicativos hoy son 
el de Mosey 71 y 72. Despega- 
mos, esta vez con sólo cinco 
minutos de adelanto sobre el 
horario previsto, decidimos ha- 
cer una espera, con el fin de lle- 
gar dentro de nuestro slot, entre 
el primer punto de ruta, "Tewas 
Lake” y antes de nuestro punto 
de entrada en combate que hoy 
es "Student Gap", un punto en 
las montañas del este del polí- 
gono. 

El terreno en el polígono está 
constituido por un altiplano, ári- 

, do, seco, la elevación media es 
£ de 6.000 pies, con escarpadas 
3 montañas, escasez de vegeta- 
ción, numerosos lagos secos, y 
un paisaje similar en muchos 


Edu Fernánd 
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aspectos a la zona del antiguo aeródro- 


| 





| 





mo de Tabernas, en Almería, sólo que 


en una escala de extensión mucho ma- 


yor y con un clima más extremado 
aún. 

Alguno, con cierto sentido del hu- 
mor, y no poco acierto, lo llama el país 


- del Coyote y el Correcaminos, por las 


similitudes que encierran algunas for- 
maciones rocosas, con los escenarios 
que aparecen en estos dibujos anima- 
dos. El desierto no ofrece referencias 
geográficas claras, y muchas veces, el 
valle en el que entramos es exactamen- 
te igual que el que acabamos de dejar 
atrás, creando un ambiente engañoso, 
en el que el error en la navegación, está 
siempre al acecho. 

La gran altitud promedio del polígo- 
no, combinada con las elevadas tempe- 
raturas, obliga a descartar el sistema de 
planeamiento de ruta, que normalmen- 
te, se basa en mantener una velocidad 
sobre el suelo constante, ya que ésta 
generaría una velocidad indicada poco 
recomendable, lo que obliga a trabajar 
en sentido inverso, esto es, determinar 
una velocidad respecto al aire, adecua- 
da a la maniobra, y calcular cuales se- 
rán las diversas velocidades sobre el 
suelo en cada tramo. 

Además, los vuelos son siempre en 
baja cota, cambiando de rumbo con 
frecuencia, colaborando toda la tripula- 
ción para tener la máxima cobertura al- 
rededor del avión en orden a detectar la 
presencia de cualquier posible avión 
hostil o propio, así como de la proxi- 
midad de obstáculos en la trayectoria 
del avión, o de accidentes del terreno 
que puedan ayudar a la navegación. 
Gran importancia adquiere en esta la- 
bor el ocupante de la "burbuja", domo 
hemisférico de material transparente, 
que sustituye a la escotilla de escape 
superior, y que permite a su ocupante, 
ver en todas direcciones, y sobre todo, 
cubrir los sectores normalmente sin vi- 
sibilidad, hacia la cola y hacia arriba. 

Al llegar a Texas Lake recibimos la 
autorización del control del polígono, 
"Mosey 71 and 72 as scheduled cleared 
tactical” y comenzamos la misión. Lo 
primero es contactar con el E-3C 
AWACS que es nuestra principal fuen- 
te de información sobre la actividad 
aérea enemiga y el que coordina, sobre 
la marcha la actividad del bando azul. 
Varias veces en cada misión, se oyen 




















los avisos del AWACS sobre la posi- 
ción de formaciones de "bandits" o 
aviones enemigos, y más de una vez, el 
"Sentry” avisa de la proximidad al lí- 
mite de alguna de las "boxes”. 

Intentamos enmascarar el avión en el 
terreno, es decir, buscamos cobertura 
tanto a la detección visual como a la de 
posibles radares hostiles, para lo que 
seguimos dentro de lo posible el con- 
torno del terreno. Contorno del terreno 
significa que se planea y se vuela si- 
guiendo una curva de nivel, lo más cer- 
ca posible de la ladera de las montañas, 
obteniendo así la máxima cobertura de 
detección y además que aunque poda- 
mos ser ocasionalmente detectados, sea 
muy difícil predecir el rumbo que se- 
guimos. Hoy contamos con la escolta 
de 4 A-10, que nos acompañarán hasta 
poco antes del lanzamiento en Coin 
DZ. 

La formación es necesariamente 
muy fluida y se aprovecha cualquier 
circunstancia del terreno para enmas- 
cararse, de tal manera que el punto no 
está a la cola del jefe en ningún mo- 
mento, para minimizar el riesgo de 
alerta para la defensa antiaérea que su- 
pone el paso del primer avión. A tal 
efecto es norma el volar cada uno por 
diferentes laderas de un valle, abrirse a 
ambos lados de una montaña cuando es 
posible, en general volar de forma irre- 
gular, lo cual implica una coordinación 
exacta entre las tripulaciones, ya que 
las comunicaciones por radio, son nor- 
malmente interferidas al instante, y por 
tanto sólo cortísimos mensajes, apenas 
una palabra o una señal, pueden ser re- 
cibidos. 

Los A-10 son muy adecuados como 
aviones de escolta de C-130, y ade- 
más de sus excelentes condiciones de 
vuelo, llevan armamento para casi 
cualquier contingencia, y como sus 
pilotos dicen, su cañón vale para todo. 
Vuelan la ruta con nosotros, adaptán- 
dose a nuestra formación y a las con- 
diciones del terreno y como buenos 
guardianes, hacen frente a un grupo 
de "Fulcrum” mientras nosotros nos 
escabullimos por los vericuetos de un 
cañón rocoso. 

En general lo único que importa, 
además de los mínimos de seguridad 
en vuelo, es estar a la hora prevista en 
el lugar convenido sin ser detectados. 
Y así se cumple, llegamos a Coin DZ y 











el Mosey 71 realiza su lanzamiento. La 
Coin DZ, como todas las demás zonas 
de lanzamiento en este polígono, ape- 
nas está marcada con un panel, de qui- 
za, un metro cuadrado, puesto horizon- 
talmente sobre el suelo, lo que añadido 
a la necesidad de ser muy flexibles en 
la ruta de entrada, y a la falta de refe- 
rencias topográficas habitual en el de- 
sierto, hace que la navegación para en- 
contrar ese panel se convierta en un 
ejercicio de gran interés. Después am- 
bos aviones continuamos el vuelo ha- 
cia la pista de Mellan, pero dada la mi- 
sión de hoy, uno de los dos aviones, el 
que no toma en Mellan, actuará como 
señuelo durante un par de minutos, vo- 
lando con rumbo al este hacia Cedar 
Pass, a una altitud que esperamos sea 
facilmente detectado por escasos mo- 
mentos, para inmediatamente después, 
lanzarse a un vuelo de evasión, con 
rumbo norte buscando la cobertura de 
la cordillera Kawich, para proceder a 
nuestro punto de reunión al norte del 
pico Reveille, y confiamos que se lleve 
un buen puñado de "bandits” detrás. 

Mosey 72 aterriza en Mellan, despe- 
gando en muy pocos minutos con su 
carga a bordo, y sin ser molestados 
conseguimos reunirnos con el Mosey 
71, conforme a lo previsto, 

Ambas tripulaciones hemos visto pa- 
sar por encima, y gracias a la burbuja, 
aviones del otro bando pero, esta vez, 
afortunadamente, no hemos sido objeto 
de su atención, aunque Mosey 71 du- 
rante su escape dice haber visto "ban- 
dits'" en el rumbo inicial de la manio- 
bra de diversión. 

Volando la formación, igual que a la 
ida, siguiendo una ruta más al norte, 
para evitar conflictos con otras forma- 
ciones de transporte, ahora sin escolta, 
regresamos hacia Student Gap, donde 
ya fuera del ejercicio se transmite el 
protocolario "Mosey 71 RTB", La bre- 
vedad, domina necesariamente las co- 
municaciones en el polígono, RTB sig- 
nifica "returning to base”. 

Atrás dejamos lugares con nombres, 
y aspecto sugerentes, como Gold 
Mountain (Montaña de Oro), Coyote 
Peak (Pico del Coyote). También deja- 
mos muchas horas de trabajo en la pre- 
paración de una misión, pero que for- 
ma buena parte de ese entrenamiento 
que hemos venido a buscar aquí, y que 


“ya desde hoy vuela con nosotros m 
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Los Protagonistas del Red Flag 





Tripulaciones y personal de mantenimiento del Grupo 31 de la B.A. de Zaragoza 





Escuadrilla de Zapadores Paracaidistas. 
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"Un F-18 español, con 
indicativo Hornet 21, volando 
al suroeste deReveille Peak ha 
sido alcanzado por un SAM. 
El A confirma la eyección 
del piloto, apertura normal del 

aracaídas y posteriores 

llamadas intermitentes con 
tal indicativo. Se sospecha que 
el superviviente se está 
moviendo en dirección norte, 
siguiendo las instrucciones 
del EPA, y saliéndose de la 
envolvente de las defensas 
enemigas”. 


'- INTRODUCCION 


SCENARIOS similares al arriba 

descrito, abarcando las posibles 

variantes que bien pudieran en- 
contrarse en una situación real de 
cualquier conflicto, eran expuestos en 
el “mass briefing”, diariamente, a lo 
largo del Ejercicio Red Flag 94. De 
acuerdo con el supuesto, en los pa- 
quetes atacantes que cada día, espe- 
cialmente con misiones CAS y Al, 
intentaban frenar el avance de las 
fuerzas invasoras del bando ROJO, 
se producían bajas y, cuando había 
serios indicios de que los tripulantes 
estaban vivos, se hacía todo lo posi- 
ble por recuperarlos. Tal y como hu- 
biera sucedido en la vida real. 

No cabe duda que la mejor ense- 
ñanza extraída en este ejercicio des- 
de el punto de vista CSAR fue, por 
encima de todo, la de la alta conside- 
ración dada a este tipo de misiones. 
El desarrollo de una capacidad de 





Zapadores y rangers preparan sus equipos a pie de avión antes de ser infiltrados en al- 


e. 
en ti 


gún punto del desierto mediante lanzamiento paracaidista. 


tamaño de sus Fuerzas Aéreas es 
tambien objetivo prioritario en los 
demás países de la Alianza. Ello, por 
otra parte, no debe ser nada novedo- 
so teniendo en cuenta la creciente 


preocupación que suponen las bajas | 
para los gobiernos, las cuales en al- | 


gunos casos deciden, o cuando me- 
nos condicionan seriamente, la deci- 
sión de intervenir en determinados 
conflictos. ¡Incluso a las grandes po- 
tencias! 

La atricción es un inoportuno con- 
vidado en el planeamiento de cual- 


quier operación aérea. Los medios y | 


la forma de empleo de los sistemas 
de defensa avanzan a un ritmo simi- 


Rescate de Combate proporcional al | lar al de la tecnología y las tácticas 
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de los aviones atacantes. Pérdidas ha- 
brá siempre por ambos bandos; la 
obligación de todo comandante es 
tratar de minimizarlas. 

A la legítima pretensión de una in- 
tervención sin bajas y al peso que 
tiene hoy en día la opinión pública, 
se unen razones como el siempre 
inestimable valor del piloto, su posi- 
ble utilización por parte del enemigo 
como fuente de inteligencia y propa- 
ganda y otras, no menos poderosas, 
de moral de unas unidades que salen 
a combatir a sabiendas de que existe 
una organización y unos medios de- 
dicados a velar por su recuperación 
en caso de verse abatido en territorio 
enemigo. Todo ello supone un cúmu- 
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Las “bondades” del desierto de Nevada, vistas desde un 707. 


lo de razones más que suficientes pa- 
ra que los países occidentales asig- 
nen una prioridad cada día más alta a 
las operaciones CSAR, en algunos 
casos con clara imposición de los go- 
biernos. 


NUESTRA PARTICIPACION EN 
RED FLAG 


Introduciéndonos en lo que ha sido 
el ejercicio, desde la misma reunión 
inicial de planeamiento, se orientó la 
participación en operaciones CSAR 
hacia todas las facetas posibles, esto 
es, como pilotos (Ala 48), aunque ob- 
servadores, a bordo de los “Black 
Hawk” del 66 Rescue Squadron (RS) 
con base en Nellis; como pararresca- 


tadores (EZAPAC), en sus diferentes 
facetas aunque fundamentalmente in- 


tegrados, asimismo, en las tripulacio- 


nes del 66 RS; y también, ¿por qué 
no?, como supervivientes, ya que las 
enseñanzas que se podían extraer en 
este campo de un ejercicio de estas 
características en el impresionante es- 
cenario del desierto de Nevada no 
eran, en absoluto, para ser desaprove- 
chadas. 


PERFIL DE LAS MISIONES 


En el caso particular de Red Flag, 
una vez recibida la información 
CSAR en términos similares al esce- 
nario descrito, evaluada la situación y 
emitida la correspondiente ATO, el 
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desarrollo de cada misión era aproxi- 
madamente el siguiente: 

a. Briefing y coordinación de todos 
los participantes. 

b. Infiltración a baja cota de los 
HH-60 hasta el contacto con los HC- 
130. Reabastecimiento. 

Cc. Infiltración a baja cota de los 
HH-60 hasta un punto de espera en 
superficie, fuera de la envolvente de 
las defensas enemigas. AWACS co- 
labora en toda la operación. 

d. Localización y autenticación del 
superviviente, normalmente por parte 
de los A-10. 

e. Infiltración a baja cota de los 
HH-60, bajo la protección de los A- 
10 y de los F-15 en CAP, hasta el 
punto de recogida. 

















f. Aterrizaje, autentificación por los 
pararrescatadores y recuperación del 
superviviente. 

g. Exfiltración. Reabastecimiento 
fuera de las líneas enemigas. Regreso 
a la base. 

h. Debriefing. Juicio crítico. 

Es de destacar, respecto al perfil de 
las misiones realizadas en el ejercicio, 
que la articulación de una SARTF no 
es el único procedimiento para una 
operación CSAR. La utilización de 
este procedimiento se justifica por el 
hecho de que todas las misiones fue- 
ran diurnas y no estuviese garantizada 
la superioridad aérea. Sin embargo, 
con excepción del rescate inmediato 
realizado normalmente con medios de 
alerta en vuelo, la experiencia aconse- 
ja como mejor opción la penetración 
aislada y sin escolta amparados en la 
noche o en el mal tiempo. 


MULTIPLES ENSENANZAS 


Obtener de este ejercicio un máxi- 
mo de enseñanzas era, precisamente, 
el primer objetivo de los que tuvimos 
la fortuna y la responsabilidad de 
participar en Red Flag 94. Al éxito de 
nuestra misión colaboró, sin duda, la 
buena acogida y predisposición en- 
contrada, tanto por parte de los res- 
ponsables de la organización CSAR 
como de las unidades anfitrionas. 

Así, los dos pilotos del Ala 48 de- 
signados como observadores se inte- 
graron estupendamente en el 66 RS - 
unidad con experiencia en rescates 
reales en territorio iraquí dentro de la 
operación “Desert Storm” y que en la 
actualidad mantiene un destacamento 
en Kuwait- y volaron todas y cada 
una de las misiones del ejercicio en 
tanto no fallaron los HH-60. 

En términos generales, el ejercicio 
vino a demostrar que, una inteligen- 
cia completa y actualizada, que per- 
mita evaluar las posibilidades y los 
riesgos de lanzar una misión de res- 
cate en función de las amenazas exis- 
tentes, tanto a lo largo de la ruta co- 
mo en la zona del objetivo, es el pun- 
to de partida en todo el proceso. El 
estudio de la disposición y caracterís- 
ticas de tales amenazas, la capacidad 
de nuestros medios y los apoyos que 
podamos recibir de las fuerzas pro- 
pias decidirán, fundamentalmente, el 














“GO/NO GO” a la misión de que se 
trate. Finalmente, el éxito en la ejecu- 
ción se garantiza con un minucioso 
planeamiento, con una estrecha coor- 
dinación entre los medios implicados 
(AWACS, ESCORT, CAP, PJ's, su- 
pervivientes, etc) y con el entrena- 
miento individual de cada uno de los 
implicados. 

Aunque nuestros pilotos del Ala 48 
participaron únicamente como obser- 
vadores y se haya echado de menos 
la operación nocturna con estas uni- 
dades, la experiencia debe conside- 
rarse altamente positiva, sentándose 
las bases para iniciar con más conoci- 
miento la instrucción en este tipo de 
misiones, a la vez que elaborar nues- 
tra propia doctrina. 

La participación de nuestros para- 
rrescatadores fue más activa. Se es- 
trenaron con una infiltración a baja 
cota en C-130, seguida de un lanza- 
miento en automático integrados en 
un equipo mixto con PJ's del 71st 
RS. Tendrían una laboriosa búsqueda 
nocturna del superviviente para ser 
exfiltrados al día siguiente por dos 
HH-60 del 66 RS. Otra de sus intere- 
santes acciones se inició con una in- 
filtración HALO, nuevamente desde 
C-130, mientras el resto de las misio- 
nes se desarrollaron a bordo de los 
HH-60, integrados en las tripulacio- 
nes del 66 RS. 

La conclusión más significativa ex- 
traída de la participación de nuestros 
PJ"s en el Red Flag es su deficiente 
instrucción paramédica, en todo lo de- 
más rayaron a gran altura. Pero, con 
mayor razón en un campo en que nos 
estamos iniciando, debemos mirar ha- 
cia el futuro, y actualmente dispone- 
mos ya de información suficiente para 
proponer que nuestros responsables 
de Sanidad vayan diseñando el co- 
rrespondiente Curso de Instrucción 
Paramédica a impartir a nuestros res- 
catadores. Además de completar su 
formación, el beneficio que ello supo- 
ne para la operatividad de la EZA- 
PAC y para el Ejército del Aire es in- 
dudable. 

Viene a colación, y es justo recor- 
dar, el inestimable apoyo prestado 
por la DISAN y en particular por el 
personal del Hospital del Aire y CI- 
MA que colaboraron de manera entu- 
siasta con sus conferencias y clases 
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prácticas a la preparación del 
Red Flag. La instrucción reci- 
bida en aspectos como prime- 
ros auxilios, recuperación car- 
dio-pulmonar, socorrismo, etc, 
llevaron la confianza a nues- 
tros rescatadores e incluso a 
nuestros pilotos. Sirvan estas 
líneas de sincero reconoci- 
miento a vuestra profesionali- 
dad y a vuestro trabajo, previo 
y durante el ejercicio Red Flag. 

Por último, no podemos pa- 
sar por alto la participación co- 
mo supervivientes. ¡Nuestros 
sudores merecen también unas 
líneas! En el “mass briefing” 
de una mañana la información 
CSAR hablaba de un F-18 es- 
pañol abatido el día anterior en 
algún punto del desierto. A esa 
hora, el supuesto superviviente 
se encontraba ya a suficientes 
kilómetros del punto de derri- 
bo y próximo al punto de con- 
tacto elegido en el Plan de 
Evasión (EPA). 

Fue una experiencia intere- 
sante y provechosa para ambos 
participantes. Aprendimos que 
la marcha, necesariamente 
apresurada por haber caído 
muy cerca de las posiciones 
enemigas, y el abrasante calor 
del desierto hacen que admi- 
nistrar el agua de las raciones 
de emergencia resulte con el 
tiempo un verdadero sacrificio. 
La navegación con la carta 
1:250.000 en un terreno con 
escasas referencias topográfi- 
cas tampoco es tarea fácil, más 
bien requiere una cierta prácti- 
ca a la hora de trazar líneas de 
situación fiables. Por otra par- 
te, la ocultación en el desierto 
para un evadido es una cues- 
tión de paciencia y astucia, de 
sacar ventaja de las zonas de 
terreno abrupto. la escasa ve- 
getación y las pocas sombras. Llega- 
mos a aprovechar la sombra que ofre- 
cía el paso de una nube para mover- 
nos. ¡Cualquier cosa menos ser 
descubiertos! Y es que, en el Red 
Flag también en la evasión había ene- 
migos que evitar, y el acoso al que 
estábamos sometidos durante el ejer- 
cicio le daba un mayor realismo e in- 
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Miembros de la EZAPAC ante material de la completísima colección de armamento cap- 
turado por las Fuerzas Armadas norteamericanas a lo largo de las últimas confrontacio- 
nes bélicas en las que han tomado parte. 


vitaba a hacer las cosas bien. 

Las dos misiones fueron, en suma, 
satisfactorias, pero, todo hay que de- 
cirlo, el Red Flag sacó a relucir una 
vez más que nuestras tripulaciones 
son reacias al entrenamiento y a la 
participación en este tipo de prácticas 





y ejercicios, lo que debe ser corregi- 
do en adelante. 

No debiéramos olvidar que, nuestra 
contínua y costosa preparación no 
tiene en sí más que un objetivo: el 
combate. Siendo así, para ofrecer el 
mejor servicio a España como profe- 
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sionales del Ejército del Aire, para 
estar de verdad “Combat Ready”, no 
basta con ser un habilidoso piloto. Es 
preciso también, si la suerte nos lleva 
a eyectarnos o de cualquier otra for- 
ma vernos aislados en territorio ene- 
migo, seguir manteniendo el mismo 
espíritu de combatiente, y estar en 
condiciones de colaborar eficazmente 
con las fuerzas de rescate para una 
pronta recuperación. También en esto 
las RR.0O. son claras: el artículo 
141, “se esforzará en no ser captura- 
do”, y el 142, “hará todo lo posible 
para evadirse” nos recuerdan estos 
aspectos de nuestra responsabilidad 
en combate a la que estamos obliga- 
dos a responder. 


CONCLUSION 


El ejercicio Red Flag significó un 
espaldarazo a todos los que trabajan 
por conseguir la adecuada capacidad 
CSAR para el Ejército del Aire. En 
un futuro próximo esperamos ver una 
parte al menos de nuestra flota de he- 
licópteros modificada para afrontar 
con garantías este tipo de operacio- 
nes. Pero eso no será suficiente. Pre- 
tender una organización CSAR que 
apoye con garantías a nuestras unida- 
des de combate allá donde desplie- 
guen, lleva consigo la necesidad de 
un esfuerzo coordinado en todas las 
áreas que abarca tal disciplina. 

Si tenemos en el horizonte los me- 
dios, es preciso definir la organiza- 
ción, la doctrina, las responsabilida- 
des y los cometidos particulares de 
cada uno de los implicados. Es preci- 
so iniciar cuanto antes, por parte de 
las unidades que tienen asignado este 
role, la instrucción dirigida a este tipo 
de misiones; integrar a los pararres- 
catadores en las unidades con las que 
deban operar, y entrenar al personal 
de nuestros RCC”s en este particular. 
Y, por último, promover un entrena- 
miento CSAR realista en los ejerci- 
cios, sin olvidar el entrenamiento en 
este área de los únicos protagonistas 
de las misiones CSAR: nuestras tri- 
pulaciones. Así lo están haciendo 
nuestros vecinos occidentales y, por 
nuestra parte, no sería inteligente es- 
perar a que la experiencia de un con- 
flicto nos mentalizara de la necesidad 
de tal capacidad y entrenamiento mm 
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INTRODUCCION 


L ejercicio Red Flag 94-4 pasará 

a la historia del Ejército del Aire 

español, por haber supuesto el 
logro con éxito y por primera vez, 
entre otros, de los siguientes grandes 
hitos: 

- Constitución de una fuerza expe- 
dicionaria con suficiente nivel de au- 
tonomía funcional (operativa y logis- 
tica). 

- Efectuar despliegue y repliegue 
trasatlántico de aviones de combate 
mediante un complejo plan de rea- 
bastecimiento en vuelo. 

- Evaluación en tiempo real de re- 
sultados de misiones y operaciones 
aéreas. 

- Proporcionar cobertura SAR. tra- 
satlántica a posibles náufragos me- 
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diante lanzamiento combinado de ca- 
denas de balsas y PJ's (rescatadores 
paracaidistas). 

- Consolidación de las operaciones 
especiales (CSAR, LRRP, FAC, 
CCT.,...) como parte fundamental del 
planeamiento y ejecución de cual- 
quier tipo de misión aérea moderna. 


Estos dos últimos hitos han sido 
posible gracias al buen oficio de 24 
hombres de la EZAPAC, integrados 
en esta primera "Task Force” del 
Ejército del Aire, cuyas distintas mi- 
siones y resultados se detallan en el 
presente artículo. 


ANTECEDENTES 


Casi un año antes del despegue del 
primer avión hacia el lejano Oeste 


“e 


K] 


_ 


o Jo 





Las estrictas normas de seguridad impidieron obtener apenas otro tipo de fotos distintas a 
las de obligado “souvenir”, en ciertas zonas de la base aérea. En ésta, dos equipos de 
operaciones especiales de la EZAPAC coinciden a la vuelta de una misión en el desierto. 
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americano, el coordinador 
del ejercicio Red Flag, apa- 
reció por la Base Aérea de 
Alcantarilla para informar 
sobre el asunto, misiones 
previstas... etc, contagiándo- 
nos de inmediato su fe y su 
ilusión por superar los múl- 
tiples y difíciles retos que 
era preciso afrontar para 
convertir la fría teoría de 
despacho de la DOP/SE- 
DAT en una brillante reali- 
dad. 


LA PUESTA 
A PUNTO 


A partir de ese mismo mo- 
mento se atacaron y solucio- 
naron, bien parcial, bien to- 
talmente, problemas tales 
como: la barrera del idioma 
inglés (mediante la asisten- 
cia a cursos intensivos y 
contratación local de profe- 
sorado), gestión de vestuario 
y equipo individual aptos 
para clima desértico, reenfo- 
que del plan de instrucción 
de la Unidad (adaptándolo a 


las misiones a desarrollar 


durante el ejercicio), consti- 
tución de grupo de trabajo 
para la confección de proce- 
dimientos de salto desde 
aviones D-2 (Focker 27) y 
P-3 Orión, participación de 
equipos de la EZAPAC en 
ejercicios SURMAR diseña- 
dos ex profeso para entrena- 
miento de saltos en el Atlán- 
tico sobre cadenas de bal- 
sas... etc. 

La instrucción sobre me- 
dicina de combate (prime- 
ros auxilios en campaña), 
así como la instrucción es- 
pecítica sobre desierto y 
mar, corrieron a cargo de 
los excelentes y muy profe- 
sionales médicos del Hospi- 
tal del Aire y del CIMA, 
quienes, junto con el médi- 
co del destacamento se en- 
cargaron a su vez de con- 
feccionar los necesarios kits 
individuales y botiquines 


- 


para desierto. 

















Cuadro 1 
PARTICIPACION DE LA EZAPAC EN EL EJERCICIO RED FLAG 94-4 


DENOMINACION N* HOMB. MISIONES ASIGNADAS 

































- Mando y coordinación de las operaciones especiales. 
- Jefe de Seguridad del destacamento. 
- Ayudante del Jefe, operador de transmisiones del puesto de 
mando, apoyo logístico, reserva de equipos operativos. 


MANDO | 
ENLACE ] 


- Reconocimiento en profundidad (LRRP): infiltración tras linea 
de frente para generar inteligencia táctica sobre objetivos, 
movimientos y entidad de fuerzas enemigas... etc. 

- Control Aéreo Avanzado (FAC): localización, identificación y 
designación de objetivos para ataques aire-suelo, mediante 
poe dra radio o iluminaciones láser o infrarrojos, tanto a 
objetivos predeterminados, como a blancos de oportunidad 
(TGO). 

- Control Aéreo de Combate (CCT): control en misiones de 
asalto aéreo, lanzamientos de cargas y personal, 
aprovisionamientos,... etc., en territorio enemigo, mediante 
balizajes o marcajes de zonas diurnas o nocturnas. 

- Rescates de Combate (RESCOM): infiltración tras líneas 
enemigas para efectuar contacto y, en su caso, liberación o 
rescate de tripulaciones derribadas o rehenes. 

- Acción directa: toda otra misión de combate con el objetivo 
de, mediante golpes de mano y/o destrucciones, anular 
elementos, instalaciones o fuerzas enemigas. 


EQUIPOS SPSO  6+6 
DESIERTO 01 y 
02 


- Efectuar rescates de combate, tanto inmediatos (modalidad 
de alerta aérea: airborne alert) como diferidos (misiones de 
dos o tres días de duración, con infiltración paracaidista y 
exfiltración vía aérea mediante HC-130 o helicóptero HH-60). 


EQUIPO CSAR 2 
(SAR DE 

COMBATE 

DESIERTO) 


EQUIPOS SAR 4+4  : Formando parte de las tripulaciones de dos D-2 (F-27), 
MARITIMO 1 y localizar posibles tripulantes de F-18 eyectados en el mar y 
) posterior lanzamiento mixto de cadenas de balsas y 
rescatadores paracaidistas (PJ's), prestación de primeros 
auxilios y rescate. 


' vidades programadas: movimiento de 
patrulla, teóricas, deporte,... etc.). 

La mayor parte de la actividad fí- 
sica se realizaba precisamente en las 
horas de más calor, en una clara 
aproximación a lo que nos esperaba 


CONCENTRACION 


El día 4 de julio todas las unidades 
participantes concentran sus efectivos 
en la Base Aérea de Torrejón. Duran- 
te una semana, la EZAPAC imparte 
un minicurso de supervivencia en el 
mar a la práctica totalidad del desta- 
camento (actualmente esta actividad 
docente -impartir cursos de supervi- 
vencia en mar y cursos de supervi- 
vencia básica de combate- es respon- 
sabilidad de la Escuadrilla de Zapa- 
dores, junto con el resto de sus 
cometidos operativos). 

Asimismo se efectúan misiones 
FAC con aviones F-18 del Ala 15, y 
se desarrolla un completo programa 
de actividades, con un horario pro- 
gresivamente adaptado al que nos en- 
contraremos en el desierto de Nevada 
(9 horas menos), de modo que se de- 
sayunaba a mediodía, se almorzaba a 
las 8 de la noche y se trataba de 











en la costa Oeste de los Estados 
Unidos. Con este entrenamiento se 
lograrían disminuir los efectos que 
sobre los biorritmos provoca el brus- 
co cambio del ciclo solar habitual 
(lo que se conoce como efecto Jet 
Lag"). 








aguantar despierto hasta las 5 de la 
madrugada (hasta esa hora había acti- 
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La capacidad de reabastecimiento en vuelo del HH-60 facilita la realización de misiones de 
largo alcance, o gran autonomía (Airborne Alert; alerta en vuelo). 
En la imagen, un HH-60 en fase de enganchar la cesta del HC-130 con su lanza telescópica. 
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EQUIPOS 


Operaciones 
especiales 
desierto 
[EZAPAC + 
US RANGERS 
















2 avos. C-130 
de la USAF 











CSAR desierto 2 avos. HC-130 
PJ's EZAPAC 5 hel. HH-60 

+ 2 pilotos del Parejas de 

803 Esc. SAR A-10 
integrados en AWACS 
tripulaciones 

USAF, del 66 

Rescue SQN y 


71 Rescue SAN 


SAR marítimo 
PJ's EZAPAC 
integrados en 


tripulaciones 








2 Focker-27 del 
802 Esdrón. SAR 
2 avos D-2 
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' Zapadores y Rangers 

| preparan sus equipos a pie 
de avión antes de ser 
infiltrados en aleún punto 
del desierto mediante 
lanzamiento paracaidista 


RECEPCION 
EN NELLIS A.F.B. 


De excelente, en general, hay que 
calificar el trato dispensado por nues- 
tros anfitriones norteamericanos, en 
todos los aspectos. Si bien ésto se 
debe en parte a que la EZAPAC es 
una unidad conocida y valorada inter- 
nacionalmente, (gracias a las múlti- 
ples ocasiones en que ha venido tra- 
bajando tanto con la USAF, con el 
US ARMY, como con la US NAVY) 
es preciso reconocer y agradecer las 
gestiones efectuadas al respecto tanto 
por nuestra Agregaduría Aérea en 
Washington como por los mismos 
Rangers del US ARMY. 





PARTICIPACION DE LA 
EZAPAC EN EL EJERCICIO 


La importancia que las operaciones 
especiales tienen en el actual concep- 
to de conflictos de tipo limitado no es 


Cuadro 2 








TIPOS DE MISION 


- Infiltraciones lanzamiento paracaidista modalidad automático 

- Infiltración aerotransporte en pista no preparada 

- Extracciones aerotransporte con tomas de asalto y vuelos MBC 

- Misiones de reconocimiento con empleo de medios fotográficos 
de largo alcance 

- Misión RESCOM nocturna de oportunidad para rescate de un 
piloto derribado 

- TGO diurnas, iluminación láser, con lanzamiento real de bombas 
GBU y tiro cañón de 30 mm. 

- TGO nocturnas, guiados láser y punteros infrarrojos, con 
lanzamiento real de misiles Maverick y tiro de cañón 

- Misiones CCT nocturnas, con preparación de D/Z's con luces 
infrarrojas para reaprovisionamiento de agua y víveres a las 
patrullas (una, por A-10) 


- Infiltraciones paracaidistas [1 salto automático y otro modalidad 
HALO). 

- Rescate de piloto derribado modalidad STRIP ALERT, duración 
dos días 

- Rescates preplaneados (24 horas antes) de piloto derribado, 
mediante constitución de SARTF (misiones de 3 días) 

- Rescates de piloto derribado mediante misión Airborne Alert 
(alerta aérea), inmediatos. 2 misiones abortadas por «wería 
de helicópteros 





- Posicionamiento en puntos CAP intermedios de cada trumo de 
la ruta, con posicionamientos previos desde Montijo (Portugal), 
Lajes (Azores) y St. Johns (Canadá), con una media por avión de 
66 horas de misión (más de 130 horas voladas) 
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| | SARTF (SAR TASK FORCE): COMPOSICION/COMETIDOS 


"MEDIOS AEREOS SARTF COMETIDOS 


- Infiltración/exfiltración de equipos de rescatadores de combate 
y pick-up de pilotos rescatados. 

- Reabastecimiento de combustible en vuelo de los HH-60; 
infiltración/exfiltración de rescatadores de combate y pilotos 
rescatados mediante tomas y despegues en pistas de 
oportunidad; reapioiiianentaits de equipo, agua y víveres 
mediante lanzamiento de cargas; relé de comunicaciones. 


- Escolta aérea (RESCORT) del resto de los medios aéreos del 
SARTF y protección desde 
tanto de los PJ's como del piloto derribado; localización y 
autenticación de éste; ocasionalmente, reaprovisionamiento de 
agua y víveres u otros, mediante lanzamiento de pequeñas 


2 helicópteros HH-60 
(66 RS USAF) 

l avión HC-130 
(71 RS USAF) 














2 aviones A-10 


cargas. 
1 E-3A AWACS 


nada nuevo, sin embargo, no 
deja de sorprender la espe- 
cial atención que los nortea- 
mericanos les dispensan, si 
bien su organización y 
abundancia de medios les 
permite la especialización 
de su personal y su integra- 
ción en los diferentes esque- 
mas operativos de CSAR, 
inteligencia, apoyo aéreo 
cercano,... etc., por separa- 
do, a diferencia de nuestra 
concepción más teórica, 
donde, respecto al personal, 
se pretende la máxima flexi- 
bilidad operativa, en lugar 
de su especialización, por 
elementales razones de cos- 
te-eficacia. 

El esquema de participa- 
ción de la EZAPAC previsto 
para el ejercicio Red Flag se 
refleja en el cuadro 1. Si se 
comparan las misiones pre- 
vistas con las realizadas 
(cuadro 2), se puede com- 
probar que no se efectuó al- 
guna misión de "acción di- 
recta” por razones de segurl- 
dad, ya que hubiese sido 
preciso adentrarse en áreas de objeti- 
vos expuestos a tiro y bombardeo re- 
al, con los consiguientes riesgos que 
ello hubiese podido comportar. 

Obsérvense asimismo las tres dife- 
rentes áreas en las que la EZAPAC se 
involucra: 

Operaciones especiales en 
desierto, para las que se destinan dos 
equipos multifunción que actuarán de 


- Control aéreo de misión [AMC]. 


el aire de la progresión en tierra 





La base aérea de Nellis (Nevada) es el hogar de los Thunder- 
birds, patrulla acrobática de la USAF dotada de aviones F-16. 


- forma combinada con los Rangers. 


De destacar en este área es que, por 
una parte, en ningún momento se tra- 
bajó con aviones españoles, y por 
otra que, fuera de programa, nuestros 
FAC tuvieron ocasión de efectuar mi- 
siones -por primera vez en la historia 
del Ejército del Aire- del tipo TGO 
con lanzamiento real de misiles y tiro 
de cañón ¡¡por la noche!!, empleán- 
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Cuadro 2| | 





dose el curioso pero incuestionable- 
mente eficaz procedimiento para con- 
firmación de objetivo, por parte del 
piloto, de disparar una ráfaga de ca- 
ñón sobre el mismo inmediatamente 
antes del lanzamiento del misil Ma- 
verick. 

Los dos equipos encargados de rea- 
lizar este tipo de misiones se consti- 
tuyen con 12 hombres cada uno 
(EZAPAC/RANGERS al 50%), de- 
sarrollándose el trabajo con procedi- 
mientos NATO (utilizados regular- 
mente por nuestra unidad), tanto en la 
fase de aislamiento (en la que se 
efectúa el planeamiento de la misión 
y se hace una puesta a punto del 
equipo) como en la de eje- 
cución. 

La permanencia media en 
el desierto por equipo y mi- 
sión fue de tres días, efec- 
tuándose movimientos te- 
rrestres tanto diurnos como 
nocturnos, normalmente en 
vehículos -aerotransporta- 
dos- tipo HUMMER, hasta 
bases de patrulla, y desde 
éstas hasta la proximidad de 
los objetivos, mediante pro- 
gresiones tácticas a pie. 

Del anecdotario de estas 
dos patrullas cabe mencio- 
nar un dato curioso -por lo 
inusual- y dos incidentes 
"typical Far West": 

- Uno de los abasteci- 
mientos de agua y víveres a 
las patrullas se efectuó me- 
diante lanzamiento de car- 
gas -previa conducción CCT 
nocturna- desde un avión 
¡A-10!. 

- Un capitán de la EZA- 
PAC miembro de una patru- 
lla en misión de observación 
nocturna de objetivos, sufrió 
un pinchazo en una mano 
que apoyaba en el suelo. Al 
enfocar con la linterna, descubrió que 
el origen del pinchazo era: un enorme 
escorpión. Afortunadamente, no hubo 
que lamentar más consecuencias que 
la muerte del escorpión. 

- Cierto día, al ocaso, una patrulla 
que progresaba "en cuña" tuvo brus- 
camente que cambiar su geometría 
cuando sus componentes escucharon 


el nítido e inconfundible sonido de 
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una serpiente de cascabel. 

Operaciones CSAR de- 
sierto, área en la que se ha 
demostrado el alto nivel de 
preparación de nuestros res- 
catadores de combate, ade- 
más de haberse adquirido un 
muy completo bagaje de ex- 
periencia, al trabajar no sólo 
con unidades que tienen 
acumulada mucha experien- 
cia real de combate, sino 
participando, plenamente in- 
tegrados, en todas las moda- 
lidades de misión CSAR in- 
cluídas en los manuales de 
la USAF. 

Se contó asimismo con la 
inestimable colaboración de 
la Combat Rescue School, 
ubicada precisamente en la 
Base Aérea de Nellis, los 
Escuadrones de rescate 66 y 
71, y la muy positiva cola- 
boración de nuestros repre- 
sentantes SAR quienes, ade- 
más de volar diariamente 
duras misiones de baja cota 
en el desierto (3 horas de 
duración media), se presta- 


Cuadro 4 
DESCRIPCION Y ESTRUCTURA DE LA EZAPAC 


Descripción: 
- La EZAPAC es una unidad de vanguardia del Ejército del Aire responsable de la ejecución de 
operaciones especiales aéreas (SAO), tanto de combate [acción directa: golpes de mano, 
destrucciones de objetivos del poder aéreo enemigo, rescates de combate,...) como de apoyo 
al combate (infiltración de patrullas de largo alcance para misiones de: observación, 
información, conducción de aviones para desembarcos o micos aéreos, señalización 
de objetivos tácticos o estratégicos, defensa puntual de zonas de despliegue de unidades 
aéreas,...). 

- Además de sus cometidos operativos, la EZAPAC tiene asignado un cometido puramente 
didáctico (aunque íntimamente ligado a su misión de SAR de combate) como es la impartición 
de Cursos de Supervivencia, tanto en mar como en tierra, a tripulaciones del Ejército del Aire y 
de la Guardia Civil. 


Estructura 

'- Mando: la EZAPAC está mandada por un comandante del Cuerpo General, Escala Superior, 
siendo el actual el décimo Jefe que ha tenido la unidad en sus casi 50 años de historia. 

- Plantilla: está compuesta por una plantilla orgánica 100% profesional de casi 300 hombres, 
¡de los que la quinta parte son hd. (oficiales y suboficiales) y el resto tropa profesional con 
mayoría de cabos 1* y cabos con más de 3 años de cxtadaded. 

- Orgánica: como corresponde a una unidad de operaciones especiales, la EZAPAC no tiene 
una estructura orgánica convencional, sino que está compuesta por equipos operativos 
(reducido número de componentes con gran autonomía y capacidad de operación y 
supervivencia todo tiempo, todo terreno, 9 condición, e infiltrarse por cualquier vía -tierra, 
mar o aire-). 

- Formación del personal: el 100% del personal en plantilla es paracaidista, abarcando su 
formación técnica áreas tan diversas como: paracaidismo [modalidades de apertura 
automática, manual y HALO-HALO -alta cota con oxígeno-), actividad anfibia (buceo de 
combate, , motor), conducción de vehículos espais armamento y explosivos, técnicas 
de combate diurno/nocturno, vida, movimiento y supervivencia en desierto, montaña, nieve, 
mar, técnicas SERER (resistencia, supervivencia, evasión, rescate), escalada, rappel, fast-rope, 
socorrismo, primeros auxilios... 
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Los rescatadores de combate de de la EZAPAC chequean el an- 
claje de la ametralladora de un HH-60 durante el prevuelo de 
una misión CSAR. 











ron voluntarios para sufrir el 
rol de pilotos derribados, en 
supervivencias -no menos 
duras- de dos días en el de- 
sierto. Todo ello aderezado 
con múltiples conferencias, 
planeamientos de misión.,... 
etc. 

Destacar, en este área, 
tanto el riguroso y completo 
proceso de planeamiento, la 
vital importancia que (de 
nuevo) se confiere a la inte- 
ligencia y, sobre todo, el 
elevado grado de mentaliza- 
ción de las tripulaciones res- 
pecto a la importancia de su 
propio entrenamiento en 
técnicas de supervivencia, 
resistencia, evasión y escape 
(SERER) lo cual, junto con 
la aplicación de una doctrina 
CSAR conjunta, conocida 
tanto por las unidades res- 
ponsables de efectuar los 
rescates, como por aquellas 
otras que en un momento 
dado podrían ser requeridas 
para apoyarlos, como por 
todo personal susceptible de 
caer en territorio hostil (tripulantes, 
mecánicos,...) y tener necesidad de 
conocer lo establecido sobre CSAR. 

Un completo despliegue de medios 
por cada misión (ver cuadro 3) corro- 
boraba diariamente la importancia 
que la experiencia otorga al SAR de 
combate. 

SAR marítimo, misión encomenda- 
da a dos aviones D-2 (Focker 27) del 
802 Escuadrón SAR, en cuyas tripu- 
laciones se integraron dos equipos (4 
PJ's cada uno) de rescatadores de la 
EZAPAC, con la misión de, en caso 
necesario y de acuerdo con unos pro- 
cedimientos establecidos para estos 
casos, efectuar un lanzamiento para- 
caidista sobre los posibles náufragos 
(debido a la asumida posibilidad de 
riesgo de eyección de piloto de F-18 
en mitad de la ruta trasatlántica) 
(cuadros 1 y 2). 

Destacar en esta otra misión asig- 
nada a la EZAPAC el notable es- 
fuerzo de puesta a punto que sus 
hombres hubieron de realizar, lu- 
chando no sólo contra el reloj -por 
no existir ni procedimientos, ni me- 
dios, ni entrenamiento específico 
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h Ciara | | 
BREVE RESENA HISTORICA DE LA EZAPAC 


ción técnica), disciplina y, por su- | 


Casi 50 años de vida 

- Los orígenes de la EZAPAC se remontan a 1947, fecha en la que se consti 
Bandera de Paracaidistas de Aviación, unidad independiente cuyo primer jefe 
Salas Larrazábal, pionero del paracaidismo militar español. 

- En 1953 la Bandera se transforma en el Primer Escuadrón de Paracaidistas de Aviación, 
con sede en Alcalá de Henares (donde un año más tarde se ubicaría la recién creada la 
Bandera de la futura Brigada Paracaidista del Ejército de Tierra). 

- En 1956, durante la campaña de Sidi-Ifni, la unidad recibe su bautismo de fuego durante 
una acción en la localidad de Busgadir. 

- En 1965 la unidad recibe su actual denominación de Escuadrilla de Zapadores 
Paracaidistas del Ejército del Aire, con dependencia del Mando Aéreo Táctico (hoy MAEST) 
y nueva ubicación en el Aeródromo Militar de Alcantarilla. 

- Desde aquella fecha, aunque con despliegues temporales en "El Copero" (Sevilla) por un 
año, en 1973, y en Gando (Canarias) durante la operación "Golondrina" (Sahara), la 
unidad permanece en Alcantarilla hasta hoy día, siendo conocida por sus siglas: EZAPAC, 
y muy querida por la población local, habiéndose recibido la "medalla de plata colectiva de 
protección civil" por la colaboración en las campañas de rescate durante las inundaciones 
de la región los años 87/88/89. 


e la Primera 
el capitán 


Espíritu zapador 

- El espíritu de la EZAPAC está perfectamente reflejado en su lema: sólo merece vivir quien 
por un noble ideal está dispuesto a morir. Esas doce palabras lo dicen todo sobre su 
orgullo, total entrega y amor a la Patria. A ellas se recurre en los momentos difíciles. Ellas 


son el norte, el sustento, la fuerza, la razón, el cómo y el por qué. Significan una exigencia 
y una Eo por la vida. Aquí no se rinde culto a la muerte, aunque se la mira de frente 
ía a día. 


Estadística operativa 

- Lanzamientos paracaidistas: 150.000. 
: Récords de lanzamiento: altitud máxima: 35.000 ft. (HALO). Distancia de planeo: 50 km. 
- Cursos de supervivencia: 1.000 pilotos instruidos. 

- Rescates SAR reales: 250 náufragos rescatados. 

- Actividad reciente: el plan de instrucción de la EZAPAC incluye los siguientes ejercicios: 6 
cursos de supervivencia (2 semanas); 3 SAO B-1 (SERER larga duración, 6 semanas); 2 
SAO B-2 (antibio, tiro, explosivos, 4 semanas); 9 SAO A-1 (CAS, señalización de objetivos, 
corta duración, 3 semanas); 4 SAO A-3 (esquí, montaña invernal, 4 semanas); 6 SAO A-2 
(acción directa, 6 semanas); 3 SAO C-1 (HALO-HAHO, 3 semanas); 10 ANA 
(lanzamientos paracaidistas nocturnos, 5 semanas), además de los correspondientes 
programas anuales de tiro, explosivos, paracaidismo, buceo,... etc. ó 

- Ejercicios: los ejercicios más importantes en los que ha participado la EZAPAC durante los 
dos últimos años son: DAPEX (internacional, España), POPE (bilateral USA-Españal, 
Granada, Burgos, etc. (nacional, conjunto 3 ejércitos), Ardente, Tramontana (NEO, Francia, 
Italia, España, Alemania), Teseo (NEO, nacional, conjunto 3 ejércitos), Dinamic Impact 
(OTAN), Atlas (CSAR, bilateral hispano-marroquí), Acuario, Volcán (CAS, E.A.), Highland 
Cardinal (Gran Bretaña, CAS), Tacex (bilateral USA-España, CCT, CSAR), Red Flag 
(EE.UU., polígono de Nellis -Nevada-)... 

- Operaciones reales: "Deny Flight" Eo Bosnia, ONU, desde agosto de 1993); 
"Turquesa" (EINI, Ruanda, ONU, desde septiembre de 1994). 





que nos separan de la cómoda y se- 
gura rutina diaria. 


previo- sino incluso, y con demasia- 
da frecuencia, con la falta de colabo- 
ración o la simple incompresión de 
buena parte de los propios implica- 
dos en el asunto. Ahora, después de 
más de un año de constante prepara- 
ción y de más de 130 horas de mi- 
sión voladas sobre el Atlántico en 
- constante estado de alerta, quizás se 


pueda reflexionar sobre la importan- 
' cia de la mentalización conjunta que | una cuestión de hábito (es decir: en- 
trenamiento previo, clave para una 


todavía se echa en falta en nuestro 
Ejército a la hora de afrontar retos 


DESIERTO: UN TEATRO DE 
OPERACIONES FAMILIAR 


Temperaturas de hasta 56*C a me- 
diodía y de 40*C a las 22.00 hora lo- 
cal, son datos que pueden asustar. No 
obstante, superar este problema es 





' correcta capacidad de adaptación), 

















mentalización (es decir: moral de 
combate basada en una sólida forma- 


puesto, un adecuado equipamiento 
(cuidadosamente seleccionado, en el 
que se prestó especial atención al 
transporte del máximo volumen de 
agua por persona y al tipo de calza- 
do). 

El plan de instrucción de la EZA- 
PAC incluye fases de supervivencia, 
movimiento y diverso tipo de opera- 
ciones especiales tanto en agua, nie- 
ve, montaña, jungla y desierto. Lógi- 
camente, la duración y el número de 
hombres que participan en cada fase 
está condicionado por motivos presu- ' 
puestarios, sin embargo se considera 
suficiente. Concretamente, el entre- 
namiento en desierto se desarrolla 
mediante ejercicios del tipo Sao Bra- 
vo-2 (de quince días de duración) du- 
rante los meses de verano, normal- 





Durante las misiones CSAR, los helicópte- 
ros efectúan el transporte de PJ's (rescata- 
dores de combate). Estos helicópteros, con 
capacidad de reabastecimiento en vuelo 
mediante aviones HC-130, cuentan con 
una permanente cobertura aérea de avio- 
nes A-10. 


mente en el desierto de Almería. De 
este modo, nuestros equipos de ope- 
raciones especiales no tuvieron prác- 
ticamente ninguna dificultad para 
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ro HH-60 del 66 RSO en misión de CSAR (SAR de combate) sobre el desierto de 
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Nevada. Como miembros de la tripulación, dos PJ's (pararescue jumpers) de la EZAPAC, 


a bordo. 


adaptarse al clima y a la extrema ari- 
dez del desierto de Nevada. 


A MODO DE RESUMEN 


El ejercicio Red Flag 94-4 ha servi- 
do a la EZAPAC (además de la con- 
secución de los hitos mencionados en 






con gaseosa) en un distinto medio ambiente. 


de no poder echar a rodar la máquina. 


El resultado: cura de humildad 
la profesión, desde una óptica 


este, desierto de Calasparra, Murcia. 
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Indiscutible éxito e incuestionable rentabilidad 
posiblemente el más complejo de los realizados 


Se pueden sacar muchas conclusiones. Se deben extraer todas las enseñanzas posibles po 
experiencias que no son fácilmente transferibles, entre las que deberíamos valorar especialmente una de ellas: 


La inusual convivencia entre tan distintas unidades del Ejército del Aire, a la que durante 4 semanas obligaron las circunstancias, fenómeno al 
que últimamente no estamos nada acostumbrados y que consiste en: 


sada en el conocimiento mutuo, en la valoración 
vano elitismo, desde la constatación de que lo mío no es ni más ni menos que lo 
exactamente igual de necesario para el conjunto. 


Eso ha sucedido en América (seguramente hubiese podido suceder también algo menos lejos) y ésta es una de esas experiencias difícilmente 
transmisibles cuya necesidad justifique, por sí misma, el interés de participar en sucesivos ejercicios Red Flag 
tengan que llamar Bandera Roja (con perdón) y aunque en vez de en la costa oeste, desierto de Nevada, USA, haya que celebrarlos en la costa 


la introducción) para: 

- Confirmar el adecuado nivel de 
instrucción y la alta moral de sus 
hombres, así como la idoneidad de 
sus actuales procedimientos operati- 
vos, en general. 

- Operar y evaluar material, vestua- 
rio y equipos (armamento, transmi- 


OPINION: 


rían ser las conclusiones con las 
sta la fecha por el Ejército del Aire. 














OTRO BALANCE DEL EJERCICIO RED FLAG 94-4 
que sintetizar los resultados del ejercicio Red Flag 94-4, 


ra transferirlas a los que nos precederán. Pero hay 


1.- Sacar de su entorno natural a lo más granado de diferentes "etnias" aéreas dro por: gente, personas, personajes y mitos según su 
procedencia: arma, cuerpo, escala, especialidad, unidad, color del uniforme de faena 


2.- Situarlos a todos muy lejos de casa, en otro país, a ser posible con distinto idioma. 
3.- Someterlos a un mismo clima extraño, a una misma dieta extraña 


abitual y tipo de herramientas de trabajo). 


(sin tortillas de patatas, ni jamón serrano, ni paella, ni gazpacho, ni tinto 


4.- Obligarles a realizar su trabajo, diariamente, a la vista de todos los demás, de modo que todos puedan conocer al detalle los secretos de 
cada especialidad, sus momentos duros, los cómodos, los aspectos técnicos, tu actitud, incluso tus aptitudes... 


5.- Marcar un objetivo común a todas las "etnias", de modo que para cumplir cada misión se precise un arrime simultáneo de hombros, so pena 


ra unos, pérdida de posibles complejos para otros Y pi sei ol Snes pa y dis eta de ci 
trabajo s demás, en el abandono de ese artificial y 
tuyo, sino simplemente diferente, y que lo de ambos es 


siones, transportes, equipos especia- 
les) de ultima generación. 

- Intercambiar tácticas y técnicas 
de operaciones aéreas especiales con 
unidades con gran bagaje de expe- 
riencia real en combate. 

Además de este frío balance, no se 
puede dejar de reconocer que tanto 
las cuatro semanas de estrecha convi- 
vencia entre las unidades integradas 
en el destacamento, como la amplia 
cobertura informativa desarrollada 
por numerosos medios de comunica- 
ción han servido, entre otras cosas, 
para dar a conocer tanto fuera como - 
especialmente- dentro de nuestro ám- 
bito, a esta gran desconocida: la 
EZAPAC, unidad de operaciones es- 
peciales del Ejército del Aire (ver 
cuadros 4 y 5), a cuyos miembros to- 
davía hoy se les confunde -siempre 
que no vistan el uniforme gris- con 
nuestros queridos compañeros del 
Ejército de Tierra. 

Balance pues claramente positivo, 
sin duda con muchos aspectos sus- 
ceptibles de mejora tras los corres- 
pondientes análisis. En definitiva y 
tal como se mencionaba al comienzo 
de este artículo, Red Flag 94-4 ha 
servido para escribir una página im- 
portante en la historia reciente de 
nuestro Ejército del Aire. Mm 





















, Aunque en vez de Red Flag se 
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Fam-Hop 


JORGE FARRÉ BASURTE 
Teniente de Aviación 


Fotos: José TEROL 





L primer vuelo de todo piloto 

que llega a Red Flag es el vuelo 

de familiarización o Fam Hop. 
Es una obligatoria toma de contacto 
con los procedimientos locales y es- 
pecialmente con la zona de los ejerci- 
cios. La curiosidad se ve satisfecha 
en gran medida. Ahora ve, por fin, la 
realidad de lo que se refleja en el ma- 
pa, que ya casi conoce de memoria 
desde antes de llegar a Nellis. Luego 
vendrán vuelos mucho más exigen- 
tes. En este primero, la velocidad y 
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Capitán de Aviación 








altura mínimas son mucho más res- 
tringidas. Podemos decir que es un 
“paseo”. Parece buena idea, así que 
demos nosotros tambien un “fam 
hop” por Nellis AFB y por el Red 
Flag en sí. 

Como el nombre de Las Vegas de- 
nota, hasta aquí llegaron hace ya 
unos cuantos siglos otros españoles, 
un poco peor pertrechados pero 
igualmente ilusionados. Quien iba a 
decirles lo que aquí ocurre cinco si- 
elos después. 





Rodeada completamente por mon- 
tañas, constituye una auténtica sartén 
donde, en la época de nuestra visita, 
era fácil cocerse a los 35 grados que 
en ocasiones se alcanzaba. Y, sin em- 
bargo, todavía es más agradable que 
el territorio que la rodea. 

Nevada es el más seco de los esta- 
dos norteamericanos. No es fácil en- 
contrar agua y alternan llanuras ho- 
mogéneas con cordilleras puntiagu- 
das. Lagartos, serpientes cascabel, 
iguanas, serpientes toro y tarántulas 
son la fauna a encontrar, aparte de al- 
guna granja de vacas que unos pocos 
“cow boys” aventureros se esfuerzan 
por sacar a flote. Por toda vegetación 
encontramos yucas, arboles de Jos- 
hua y matorrales varios. 

En 1864 Nevada se constituye en 
Estado, con sólo unos 50 indios y mi- 
neros trabajando en el valle de Las 
Vegas. Luego llegan los buscadores 
de oro, los constructores del ferroca- 
rril y los de la presa Boulder. Se lega- 
liza el juego y la Air Force llega en 
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Exterior del “hermético” 


1941, aunque como Army Corps por 
aquel entonces. Ello supone el inicio 
de la Base al abrir una corta pista de 
tierra y levantar algunos barracones. 
Llega la época de los “elegidos para 
la gloria”, la búsqueda de récords su- 





edificio del Red Flag. 


persónicos y la idea de crear una es- 
cuela de combate. Aquí el terreno es 
barato y el bombardeo supone pocos 
problemas. 

La Base de Nellis toma su nombre 
en 1950 en honor al teniente William 
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En las fotografías superiores 
podemos apreciar el Harrier U 
del VMA S13. 

Abajo, un curioso visitante 

de Nellis, el “Stealth” F-11 


Harrell Nellis, que murió en 1944 en 
su misión número sesenta sobre Eu- 
ropa, con 28 años de edad. Hoy en 
día, la base supone un gasto de 100 
millones de dólares anuales y da em- 
pleo a 10.000 personas. 

Llegando a la puerta principal de la 
Base, una leyenda reza: “Bienvenidos 
a Nellis Air Force Base, Hogar del 
Piloto de Caza” y si no un hogar, si 
resulta ser una meca a donde todo pi- 
loto que se precie debe peregrinar 
una vez en la vida. 

Ello se hace evidente al entrar al 
edificio de Red Flag, cuyas paredes 
apenas tienen espacio para albergar 
las metopas y cuadros du agradeci- 
miento de todos los escuacrones que 
por allí han ido pasando. 

También llama la atención su car- 
tel, poco común en una base militar, 
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pues, a diferencia de todos los demás, 
este es gigantesco y multicolor, ocu- 
pa la fachada entera y, al igual que 
los casinos en la ciudad, se deja ver 
desde muy lejos. . 

El edificio es un laberinto de pasi- 
llos repleto de salas para los diversos 
escuadrones, salas de briefings, salas 
de mapas. 

Espejos en las esquinas evitan los 
choques de los apresurados pilotos. 
Destacan algunos puntos de especial 
interés y frecuente visita. 


— La Intelligence Shop, donde perso- 
nal de la Air Force y Army diseñan 
cada día el escenario, posiciones de 
la FEBA, y de las unidades amigas y 
enemigas, y proveen a los escuadro- 
nes de las carpetas de objetivos. 


— El Auditorium, el gran salón-teatro 
donde se da el briefing general cada 
día y, al finalizar las misiones, un ex- 
haustivo debriefing. Las ayudas au- 
diovisuales son perfectas y muy stan- 
darizadas, y las paredes, como no, 
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E-2C Hawkeye de la VAW-123. 














llenas de metopas, entre las que, a 
partir de ahora, destaca una española 
tizona de acero toledano con la si- 
guiente inscripción: “la espada espa- 
ñola alcanza donde la mano espáñola 
no lo hace”. 


— Las Oficinas del CO (Coordinator 
Officer) es el jefe, el coordinador, y 
el que sufre en muchas ocasiones los 
problemas que plantean los escuadro- 
nes extranjeros, aunque siempre con 
paciencia y amabilidad. No en vano 
sus paredes rebosan de placas de 
otros países, como las de los Bucane- 
er ingleses, famosos en Red Flag por 
batir hace tiempo todos los récords 
de vuelo bajo, habiendo marcado el 
terreno con su punta de plano en una 
ocasión y en otra arrancando una lí- 
nea eléctrica, con su radome, y en as- 
censo, comprobándose luego que los 
postes de la línea tenían 15 metros. 


— El Snack Bar, donde en ocasiones 
come el piloto cuando la misión le im- 
pide disponer de tiempo para comer 




















caliente. Los pilotos encuentran en el 
sandwiches y nachos con queso que 
consumen a cualquier hora no defini- 
da. Las paredes están decoradas por 
modelos de camisetas que hace Arkey 
Huber para los escuadrones que por 
aquí pasan. Aquí transcurren momen- 
tos breves pero agradables en los que 
comentar las misiones y, por que no, 
las opciones para el fin de semana. 

Tras abandonar el edificio para una 
misión los pilotos se dirigen al edifi- 
cio de enfrente, donde se encuentra 
La Sala de Equipo personal; aquí ade- 
más de pertrecharse, se toma el últi- 
mo aliento en el aire acondicionado 
para después sumergirse en el más in- 
humano de los calores, en el parking. 

En el parking están alineados los 
numerosos aviones participantes y 
detrás de ellos Sunrise Mountain, que 
haciendo honor a su nombre, toma 
una coloración digna de verse al 
amanecer. 

Siguiendo la calle 1, hacia el norte, 
encontramos la Fighter Weapons 
School, el museo de amenazas, E 








REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Octubre 1994 

















muestran auténticos modelos de 
SAMs y de aviones del antiguo Pacto 
de Varsovia, y por último la sede de 
los Thunderbirds, con un F-16 tama- 
ño natural en la puerta principal. 

La línea de vuelo es un verdadero 
espectáculo, pero la acción se desa- 
rrolla al norte, en el polígono. 

El polígono de Nellis es usado por 
muchas otras misiones aparte de las 
del Red Flag y todo ello es coordina- 
do por el Centro de Control del Polí- 
gono (RCC). Tres radares y múltiples 
antenas transmiten toda la informa- 
ción al monitor de “Blackjack” 
(RCC). Los controladores obtienen la 
información de los aviones por los 
IFFs pero sólo dan a los participantes 
la información que en guerra sería 
posible obtener. Los aviones no de- 
rribarán otro avión hasta identificarlo 
como enemigo mediante sus propios 
medios o por su AWACS o GCI, se- 
gún sean del bando azul o rojo. 

En ello juega un papel importante el 
interrogador IFF-SIF que algunos ca- 
zas ofrecen como parte de su sistema 








Prowler frente a A-10. 
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El Cap. Padilla posa ante un Harrier 1 
americano. Curiosamente un día despues 
de tomada esta fotografía el piloto español 
recibía la noticia de su designación como 
piloto del Ejercito del Aire destinado a la 
9 Escuadrilla de la Armada, y por lo tanto 
como futuro piloto de Harrier 1. 





de armas. En caso de emergencia 
Blackjack toma el mando sobre los 
controles participantes. El polígono es 
de dimensiones parecidas a las de Sui- 
za, aunque muchas zonas no son en sí 
campo de batalla. La zona Este es usa- 
da para pasillos de entrada y salida y 
para reabastecimientos y organización 
de los “packages”. Algunas zonas no 
son supersónicas y sólo algunas per- 
miten el bombardeo. Tambien algunas 
zonas son secretas y estrictamente 
prohibidas para extranjeros. 

Cuando se cruza el punto llamado 
“student gap” la cosa va en serio y se 
siente la presión de lo que se asemeja 
perfectamente a la guerra. 

La primera zona que se sobrevuela 
es Coyote. Esta es en ocasiones esce- 
nario de grandes batallas aéreas al 
encontrarse en ella, con frecuencia, 
caps de “agressors” (los enemigos), 
que entran en combate con los “swe- 
epers” (la defensa aérea). 

Otras zonas son restringidas, no en 
todas se permite el vuelo supersóni- 
co. El bombardeo sólo se permite en 
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algunos polígonos. Otros como EC, 
Tolicha Peak y Pahute, albergan per- 
sonas en ellos, como operadores de 
amenazas, etc. Otras zonas como In- 
dian Springs, los polígonos 60s, etc. 
son utilizados por el Weapons Scho- 
ol, el 474 TFW, y otras unidades de 
ensayo y evaluación. 

En los polígonos de la serie 70 es 
donde se desarrolla la acción aire- 
suelo. Carros, camiones, SAMs, ae- 
ropuertos, puentes, túneles... y hasta 
50 tipos distintos de blancos se en- 
cuentran allí. Los blancos están dis- 
puestos en el terreno de modo que si- 
mulan un despliegue enemigo real. 
Asi los aviones encuentran, al volar 
hacia el oeste, en primer lugar, ame- 
nazas y tgts asociados con la FEBA, 
luego el segundo escalón y por últi- 
mo la retaguardia. El despliegue si- 
mulado es de tal importancia que 
puede encontrarse hasta un regimien- 
to de carros soviéticos al completo. 

El polígono 74 es el de más al este, 
donde se situaría la FLOT y el más 
visitado por los A-10. En él se llevan 
a cabo muchas misiones CAS. 

Ademas de amenazas en el alerta- 
dor, en estos polígonos el piloto 
aprende a mirar al exterior y tratar de 
ver, como resulta ser vital en la gue- 
rra, el humo de los misiles tierra-aire. 
Este consigue reproducirse con los 
“smokey sams””, unos proyectiles de 
humo que se lanzan en sincronía con 
las amenazas, y fueron creados en 
China Lake por sugerencia de los pi- 
lotos para obtener mayor realismo. Se 
lanzan verticalmente hasta 1000 pies 
de altura, sin apuntar a los aviones. 

Las amenazas son imitaciones fran- 
camente buenas. Trailers con radares 
montados sobre ellos simulan zsu- 
234, y otras amenazas se reproducen 
de forma parecida. 

Las emisiones igualan frecuencias, 
anchos de pulso, e incluso patrones y 
modos de búsqueda de conocidas 
amenazas como Fan Song, Gun Dish, 
Roland... 

Ello es interesante para que los 
RWR de los cazas reconozcan las 
amenazas pretendidas. 

Aparte de la electrónica, la repro- 
ducción física es importante tambien, 
en especial cuando se trata de misio- 
nes de ataque a las mismas o de reco- 
nocimiento. 
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Los emisores requieren personal 
para su operación y por ello no coin- 
ciden en ubicación con las reproduc- 
ciones físicas de la misma amenaza. 
Ello es lógico, pues con frecuencia 
van a ser bombardeadas. Esto no crea 
problemas normalmente, y cuando 
así es, como en misiones “wild wea- 
sel” u otras en las que ello provocaría 
falta de realismo, se utilizan blancos 
con emisores en ellos, controlados a 
distancia mediante microondas. 

Las reproducciones son de tal cali- 
dad como permite el compromiso 
costo-eficacia. Al fin y al cabo no se 
necesitan obras de arte para recono- 
cer distintos objetivos, especialmen- 
te cuando el que lo hace, vuela a 300 
nudos y 300 pies de altitud. La par- 
quedad en detalles es mayor en obje- 
tivos de retaguardia como complejos 
industriales, carreteras y estaciones 
de ferrocarril, aunque son suficiente- 
mente buenos para cumplir su fun- 
ción. Las reproducciones de bases se 
completan con modelos auténticos de 
aviones traídos en camiones desde el 
cementerio de aviones de Davis 
Monthan en Arizona. 

Muchos de los objetivos de alto va- 
lor van equipados de TOSS (televisión 
optical scoring system), de modo que 
se puede conocer la puntuación obte- 
nida, al terminar la misión. También 
se conoce en debriefing general de ca- 
da misión si los aviones fueron “derri- 
bados” por SAMs o AAA, y pueden 
verse las imágenes de los aviones en 
el momento del derribo junto con la 
señal que la amenaza estaba recibien- 
do y si no logró el derribo, el motivo 
(clutter, distancia, chaff....) 

Por ultimo el ACMI, (Air Combat 
Maneuvering Instrumentation), per- 
mite ver y analizar la misión, después 
de volarla. Incluye parámetros, resul- 
tados, ataques sufridos o realizados... 

Tiene capacidad para representar 
todos los aviones participantes, acele- 
rar la imagen o ir a un momento con- 
creto de la misión, pararla, ver visio- 
nes desde las cabinas, lanzamientos 
de misiles y permite esclarecer mu- 
chas fases confusas de las misiones y 
sacar valiosas lecciones. 

En definitiva, Red Flag imita las 
condiciones de la guerra sin suponer 
derribos de pilotos.... ¿o tal vez sí? 
Las condiciones de presión en que se 














desarrollan los vuelos hacen más im- 
portante que nunca recordar las nor- 
mas básicas de seguridad en vuelo y 
respetar los mínimos fijados, sin de- 
jarse llevar por la situación. Ello no 
siempre se recuerda y desgraciada- 
mente se producen accidentes, como 
los responsables de Red Flag se encar- 
gan de recordar mediante un espeluz- 
nante vídeo de accidentes, eso si, ame- 
nizado por rock and roll de ZZ TOP. 

Además en Red Flag se producen 
otros derribos, ya que algunos pilotos 
elegidos por sus unidades se ven so- 
metidos a la experiencia de sobrevi- 
vir en el desierto a una supuesta 
eyección. 

Tras algunos briefings de técnicas, 
equipo de su avión, etc.. son abando- 
nados en lugares inhóspitos, donde, 
seguidos pero nunca ayudados por 
instructores cualificados, deben en- 
frentarse a las inclemencias climáti- 
cas, carencia de alimentos, escasez de 
agua (tal vez sólo la de sus raciones 
del equipo del avión) y rangers que, 
ejerciendo de enemigos, intentan en- 
contrarles y hacerles prisioneros. Todo 
ello se prolonga durante dos días con 
sus respectivas noches y en ocasiones, 
cuentan, oyen tiros del cercano enemi- 
go. Todo ello supone a la vez entrena- 
miento para las unidades de rescate, 
que deben infiltrarse con sus helicóp- 
teros y asegurarse mediante autentica- 
ción que encuentran al piloto derriba- 
do y no al enemigo, para después de- 
volver al piloto a casa, en ocasiones 
con una pierna rota simulada, 

En Red Flag el tiempo es muy 
apretado durante la larga jornada de 
trabajo. El personal de mantenimien- 
to se ven sometidos a duras condicio- 
nes durante muchas horas y los pilo- 
tos envueltos en el frenético entrena- 
miento por completo. Pero siempre 
hay también un momento de esparci- 
miento y confraternización. El vier- 
nes, al terminar los vuelos, el O'club 
(club de oficiales) es parada obligada 
para los pilotos de los escuadrones 
participantes y allí se comentan las 
anécdotas, se presume de la valía del 
escuadrón de cada uno, mientras se 
intercambian parches y se disfruta de 
la gran variedad de cervezas que allí 
se encuentran. 

. Red Flag se resume en dos pala- 
bras: entrenamiento Óptimo Mm 
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Tripulaciones de los B-707 del Grupo 45. 
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Personal de mantenimiento y apoyo del Ala 12. 
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JosÉ TEROL ALBERT 
Capitán de Aviación 
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LOS PREPARATIVOS 


N un principio fueron dos las 
unidades de F-18 designadas 


para tomar parte en el ejercicio 
Red Flag: el Escuadrón 151 de Zara- 
goza y el Escuadrón 122 de Torre- 
jón, ésto dejaba al 121 “fuera de jue- 
go” y únicamente se contaba con 
que alguno de sus pilotos de mayor 
experiencia se trasladaría a Nellis en 
funciones de apoyo al “Staff”. La 
posibilidad de activación del plan 
Icaro según el cual los F-18 de Zara- 
goza se trasladarían a Italia para to- 
mar parte en la operación “Deny 
Flight” hizo que finalmente se con- 
tara con nuestro Escuadrón para par- 
ticipar en el Red Flag en lugar del 
151. La orden de participación había 
llegado tarde y se contaba con mu- 
cho menos tiempo que “los primos” 
(léase: admirados pilotos del Escua- 
drón 122) para la preparación del 
ejercicio, además en esas fechas 
eran asignados al 121 tres ejercicios 
diferentes: el propio Red Flag patro- 
cinado por la Sección de Operacio- 
nes del Estado Mayor, el Nube Gris 
patrocinado por el MACEN y el 
Central Enterprise de la OTAN pa- 
trocinado por el MOA. Tras un pro- 
| longado intercambio de opiniones se 
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La participación española en el ejercicio 

Red Flag ha estado compuesta por un gran número 
de miembros del Ejercito del Aire que han 
desarrollado las más variadas funciones: 


controladores, mecánicos, paracaidistas, 
tripulaciones aéreas, personal administrativo 
y hasta los observadores, han tomado parte 

en el destacamento cumpliendo 

sus misiones OS Cada uno de ellos 
ha tenido una visión parcial del despliegue y 
ulos de es- 
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canceló la participación en el Cen- 
tral Enterprise, que entre otras cosas 
suponía el traslado de la casi totali- 
dad del Escuadrón a Alemania du- 
rante las fechas anteriores a tener 
que salir hacia Nellis, lo que hubiera 
reducido el tiempo disponible de 
preparación al mínimo, algo poco 
aconsejable. El Escuadrón se puso 
en marcha y el jefe de la Unidad dio 
las líneas de actuación sobre las que 
debería basarse todo el entrenamien- 
to a partir de entonces: todas las mi- 
siones serían Aire-suelo, el inglés 
sería el único idioma utilizado tanto 
en vuelo como en briefing y debrie- 
fing, los escenarios de amenazas se- 
rían diseñados por la Sección de In- 
teligencia simulando los que nos en- 
contraríamos en Nevada, en cada 
misión tomarían parte el mayor nú- 
mero posible de aviones, etc.. Una 
semana completa se dedicó a recibir 
conferencias teóricas (no se voló) 
sobre doctrina, fraseología, tácticas, 


Briefing previo de una mistón 

de entrenamiento para el ejercicio. 
Durante las semanas previas al traslado 
se impuso el idioma inglés en todas 

las actividades y se aumento el número 
de aviones participantes en cada misión. 
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HEROES ANONIMOS DEL ALA 12 


L mayor o menor éxito logrado por el Ejército del 

Aire en el Red Flag se ha debido a toda una 
labor de equipo en la que se enmarcan el trabajo y 
el sacrificio callado de muchas personas cuya 
permanencia en el anonimato es injusta a la hora de 
los reconocimientos y las felicitaciones 
generalizados; por ello hay que dejar constancia de 
la capacidad de trabajo y la profesionalidad 
demostradas por los mecánicos del Ala 12 quienes 
con jornadas de trabajo que superaban las 12 horas 
continuadas soportando temperaturas superiores a 
los 50%C han permitido que se cumplimentaran la 
totalidad de las misiones asignadas. También es 
justo el resaltar la extraordinaria e imprescindible 
labor realizada por los pilotos que no volaron y que 
bajo la denominación genérica de personal “TBD" 
(to be determined) actuaron en todo momento y con 
una entrega total en apoyo de sus compañeros, 
llevando a cabo las labores en tierra más ingratas 
con total entusiasmo. Tanto unos como otros han 
representado a lo largo del destacamento el más 
claro ejemplo de lo que significa Espíritu de 
Sacrificio. 
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armamento, inteligencia, procedi- 
mientos locales y todo aquello que 
se consideraba de interés. Aunque 
en principio se trasladarían todos los 
pilotos de los dos escuadrones, hubo 
que fijar un criterio para establecer 
los 16 que lo harían realmente como 
pilotos, es decir que volarían como 
comandante de aeronave, mientras 
que el resto lo haría en cabinas tra- 
seras de los aviones doble-mando; el 
perfil escogido fue el de piloto CR-3 
(máxima calificación posible en el 
F-18) con más de 500 horas de vuelo 
en F-18 y con un nivel mínimo de 
inglés de 3,3,3.3, 

Uno de los aspectos que más nos 
preocupaba era el vuelo de traslado. 
Nunca se había intentado algo pareci- 
do y eran muchas las variables a te- 
ner en cuenta. Nuestra confianza era 
absoluta en los estudios que, espe- 
cialmente sobre los cálculos de com- 
bustible, habían realizado las tripula- 
ciones del 122 y 151 Escuadrón, pero 
también había que considerar la apa- 
rición de problemas críticos como 
vientos en cara no previstos O posi- 
bles fallos en los equipos o en las 
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maniobras de reabastecimiento en 
vuelo. Probablemente la mayor preo- 
cupación se centró en la posibilidad 
de una eyección sobre el Atlántico 
por lo que una parte del entrenamien- 
to previo al viaje consistió en un re- 
cordatorio de los procedimientos 
SAR junto con unas prácticas en la 
piscina de la base (para tripulaciones 
y pasajeros) dirigidas por el personal 
de la EZAPAC y del Escuadrón 802, 
además de una puesta a punto del 
equipo personal y de los incómodos 
trajes antiexposición que utilizaría- 
mos. En general los hombres del 
SAR, nos dieron una total confianza 
en el dispositivo de rescate estableci- 
do, incluso a los que ya hemos pasa- 
do por la desagradable experiencia de 
una eyección sobre el mar. 

El momento de partir se acercaba 
y comenzaron las reuniones para co- 
ordinar los detalles del vuelo y co- 
menzar a considerar las previsiones 
metereológicas disponibles; en estas 
reuniones no se dejaba nada al azar 
y las reacciones frente a todas las si- 
tuaciones posibles se estudiaron 
prolongadamente hasta alcanzar el 
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consenso entre todos los 
involucrados: B-707, 
Hércules, SAR, F-18, 
controladores, etc... El 
primer salto entre Torre- 
jón y Lajes (Azores) ser- 
viría de ensayo general 
para los dos posteriores 
(y más críticos), espe- 
cialmente en la impor- 
tantísima maniobra de 
coordinación del cambio 
de reabastecimiento des- 
de los Hércules volando 
a media cota hasta los B- 
707 volando a alta cota 
(los detalles de esta ma- 
niobra se especifican en 
el artículo dedicado al 
despliegue). 








EL DESPLEGUE 


Había llegado el gran día y todo es- 
taba listo para el viaje de 10.000 Kms 
a lo largo de una semana y que iba a 
involucrar a más de 20 aviones y 200 
participantes. El Escuadrón 121 vola- 
ría la primera formación de cuatro F- 
18, mas un avión reserva hasta Lajes; 
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A 35.000 pies evitando cámulos. 





Llegada a Langley (Virginia) despues de cruzar el Atlántico. 


| Para los tres saltos hasta Nellis se de- 


cidió utilizar un avión doble-mando 
como líder de la formación con el fin 
de repartir el trabajo a bordo, mien- 
tras que el punto cuatro se cedió a las 
tripulaciones del Grupo 15 que habí- 
an sido agregadas al Escuadrón para 








el traslado. El vuelo hasta Lajes fue 
especialmente tranquilo, el reabaste- 
cimiento con los tres Hércules era te- 
Óricamente innecesario para llegar 
hasta Lajes al igual que ocurría con 
un enganche “seco” con el B-707, pe- 
ro su efecto psicológico para coger 
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EL MARKETING DEL RED FLAG 


A USAF ha empleado todo tipo de técnicas de publicidad y marketing con el fin de dar a 
Lñecer y presos d ajarcdo Rod Hay de ler ale Ea dl poda US 
con el curso conocido como “Top Gun”. Desde un libro de divulgación, que 
alca Es ro ed o ei ” se han 
empleado todo los rar ejercicio sea re 
Ed prisa ads peda pira a ore po ier unidad aérea de combate. 
Frases como “Mellis honor del pica de combalet a PRE , las primeras diez misiones 
aéreas de guerra” recogen el mensaje que se quiere lanzar y la filosofía típicamente 
Americana de Number Onaal reso no cuenta”; En al prdliicia aciendo por dl Red Flog 
existe mucho de pro , pero no por ello deja de ser el escenario más real que un 
piloto de combate encontrar que no sea el propio campo de batalla; recordemos lo 
por un piloto de F-15 al regreso de su primera misión en la Guerra del Golfo: 
“Con la única diferencia de que aquí te disparan, ha sido como una misión del Red Flag": 


' zalladura de viento en Lajes (ya ad- 
vertida en las publicaciones aeronáu- 
ticas) se sacaron las primeras conclu- 
siones y la principal de ellas fue que 
el consumo real de combustible había 
sido mayor que el previamente calcu- 
lado en las tablas del avión y ratifica- 
do por los ordenadores; eso obligaba 
a cambiar los cálculos de los siguien- 

tes vuelos donde el gasto de combus- 
| tible era el mayor condicionante. 

El vuelo desde Lajes a Langley 
(Virginia) se presentaba con sus 


confianza con vistas al salto “largo” 
fue fundamental. A falta de una nece- 
sidad crítica de combustible, la única 
dificultad posible del viaje se centra- 
ba en el hecho de ir a una isla en mi- 
tad del Atlántico con una meteorolo- 
gía cambiante y con un campo alter- 
nativo a 150 NM que no era más que 
otra pequeña isla. Después de tres ho- 
ras de vuelo y según volábamos junto 
al B-707 se avistó la isla Terceira de 
las Azores, nuestro primer destino. 
Tras una toma “interesante” por la ci- 








4.300 Kms, seis horas de vuelo y sus 
cuatro reabastecimientos, como todo 
un reto. El día de la partida la mete- 
orología no se presentó muy favora- 
ble: cubierto en Lajes, un profundo 
frente frío a cruzar sobre el Atlánti- 
co, y lo que era más preocupante; 
los campos alternativos en Canadá 
se encontraban bajo mínimos con 
pronósticos muy pesimistas. Se de- 
moró el plan de vuelo y el “equipo 
director” del vuelo se dedicó a bus- 
car soluciones y posibles campos 
“alternativos” a los alternativos. 
Cuando todo apuntaba a que nuestra 
estancia en las Azores se prolonga- 
ría un día más, con la problemática 
logística que ello suponía, se encon- 
traron algunos alternativos en ruta 
que sirvieron para que el vuelo se 
llevara a cabo. El primer tramo del 
vuelo lo realizamos los F-18 en soli- 
tario y en condiciones instrumenta- 
les (columna radar) hasta reunimos 
con los Hércules, y al terminar el re- 
abastecimiento con ellos surgió la 
primera y única dificultad: el B-707 
que en aquel momento se debería 
encontrar a 10.000 pies sobre noso- 
tros se iba a retrasar por problemas 
insuperables y esa situación coloca- 
ba a los F-18 en unas condiciones 
poco deseables de combustible pues 
lo planeado es que se hubiera produ- 
cido un reabastecimiento casi inme- 
diato con el B-707. Tras unos segun- 
dos interminables de silencio radio 
fue el Cte. del C-130 quien tomó la 
iniciativa e informó a los F-18 de su 
intención de realizar un viraje de 
3609 de la misma duración que la 
demora estimada del B-707 y que si- 
multánemente los Hércules suminis- 
trarían a los F-18 el combustible 
consumido en la maniobra; aquello 
fue un éxito y al tiempo que la for- 
mación de Hércules y F-18 comple- 
taba el viraje aparecía sobre noso- 
tros la figura del B-707. Una vez en 
formación con nuestro nuevo nodri- 
za comenzamos los reabastecimien- 
tos en vuelo según la secuencia pla- 
neada. La meteorología era buena y 
la atmósfera estaba estable lo que fa- 
cilitaba los enganches con excepción 
del que tuvo que realizar 21 jefe de 
nuestra formación en una zona de 
turbulencia y que le obligó a realizar 
un enganche “más trabajado” de lo 
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ANECDOTARIO 


LA propia idiosincrasia española hace que allá donde se vaya se produzcan multitud de 


situaciones que por su original 


n ser recogidas, y en este caso divulgadas, con el fin 


de completar y aportar más realismo y veracidad a la crónica de la participación española en el 


ejercicio Red Flag. 


- El plan de actividades previas al ejercicio fue muy completo llegándose a incluir en el programa 
de últimos preparativos del viaje la bendición del “pater” de Torrejón quien dirigiéndose a la 
Virgen de Loreto pronunció un significativo: -"Cuídamelos”-... y la Virgen le hizo caso. 


- Los largos vuelos de traslado (hasta 6 
horas) obligaban a tener que solucionar 
ciertos problemas fisiológicos. El ingenio de 
las tripulaciones de los F-18 se puso en 
marcha y únicamente apuntaremos que los 
resultados obtenidos con las diversas 
soluciones adoptadas fueron más que 
satisfactorios (afortunadamente). 

- Durante la primera etapa del viaje 
(Torrejón-Lajes) se recibieron por radio las 
primeras felicitaciones... y eso que se 
acababa de empezar. 

- El aparcamiento de la base luso- 
americana de Lajes se llenó de aviones 
españoles cuyo número superaba al de 
aviones norteamericanos y portugueses 
juntos. 

- El partido mundialista España-ltalia 
acaparó toda la atención del detona 
español en Lajes. Se habilitó una sala del 
pabellón de oficiales con una pantalla 
gigante y el ambiente en “las gradas” fue 
entusiasta, pudiéndose observar incluso 
alguna ola. 

- Durante los días de espera en Langley 
(Virginia) se organizó una visita a la 
ciudad de Washington D.C. En la obligada 
visita al Museo del Aire y del Espacio Fubo 
quien ante el “Espíritu de San Luis” se 
sintió un poco Lindbergh tras haber 
cruzado el Atlántico. 

- También en Langley hubo quien se 
dedicó a investigar las frecuencias de 
trabajo del satélite Hispasat con el fin de 
sintonizar TVE cuando llegásemos a Nellis 
(Nevada).... y es que en el destacamento 
nunca faltó moral. 

- Una de las mayores sorpresas del 
destacamento se la llevaron dos de sus 
componentes cuando después de abonar 
diez dólares por la entrada y consumición 
en un bar de Virginia observaron que el 
pequeño grupo de músicos que 
interpretaba algunas canciones en directo 
era el auténtico “América”. (NOTA: 
“América” es uno de los grandes clásicos 
de la música pop de los años setenta). 








Los F-18 fueron los primeros en llegar a Ne- 
llis por lo que se carecía de al de línea 
para recibir a los aviones. Fueron algunos 
miembros del “Staff” los encargados de dicha 
labor y así en la fotografía se puede ver a to- 
do un comandante de E.M. a pié de calzos es- 
perando a un F-1 8. 
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Esta imagen infrarroja del citado comandan- 
te de E.M. vista en la cabina del F-18 delata 
una temperatura en el aparcamiento próxima 
a los SO*C y los efectos “refrescantes” que 
soportaba en esos momentos. (NOTA: los pa- 
tro! del sensor infrarrojo han sido cen- 
surados). 


Uno de los grandes descubrimientos del viaje fue el comprobar que el río Colorado es colorado. 


normal. A medida que avanzaba el 
tiempo la tensión fue desaparecien- 
do y los “chascarrillos” por la radio 
se hacían más frecuentes, especial- 
mente después de completar con éxi- 
to el último reabastecimiento y tener 
la certeza de “caernos” en Langley. 
El volar junto al B-707 transmitía 
muchísima confianza pues era la tri- 
pulación del Grupo 45 la que se hizo 
cargo de la navegación y las comu- 
nicaciones radio (el F-18 no dispone 
de HF), depositándonos, casi con 
mimo, sobre la vertical de la pista de 
Langley. Allí hubo un recibimiento 
especial por parte del Col. Ibarreta, 
agregado aéreo en Washington, y 
del jefe del 27 Escuadrón de F-15 de 
la base quien como piloto de caza 
nos ofreció lo que más podíamos 
agradecer en aquel momento: unas 
cervezas frías. 

Habíamos cruzado “el charco”, pe- 
ro quedaba la última etapa que si 
bien no era la más larga ni se volaba 
sobre el mar, si se presentaba como 
la de mayor dificultad ya que había 
que recorrer 3.600 Kms. sin la com- 
pañía, y por lo tanto sin el apoyo, de 
los B-707, y todo ello con un único 
reabastecimiento en vuelo en mitad 
de América. Inmediatamente des- 
pués de despegar de Langley comen- 
zÓ toda una “lucha” con los controla- 
dores para intentar que nos autoriza- 
ran a ascender lo antes posible hasta 
nuestro nivel de vuelo previsto, lo 
que no se produjo hasta pasados 40 
minutos de vuelo, así que comenza- 
mos el viaje con un déficit de com- 
bustible. La meteorología en el Este 
de los EEUU no era buena y existían 
tormentas que alcanzaban los 42.000 
pies de altura, lo que obligó a ir sor- 
teando cúmulos durante las dos pri- 
meras horas. El vuelo se convirtió en 
un constante hablar con los controla- 
dores y de cambios de frecuencia 
con un número total de 31 cambios 
desde Langley hasta Nellis. A medi- 
da que nos acercábamos a la zona 
prevista para el reabastecimiento con 
los Hércules la meteorología empeo- 
raba lo que no era especialmente 
tranquilizante pues el alternativo pre- 
visto en caso de abortar la maniobra 
era Little Rock (conocido en el des- 
tacamento español como “Piedreci- 
ta”) y se encontraba con muy malas 
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Ruta de un F-18 en una misión del Red Flag suministrada al piloto tras la realización de ésta. 


condiciones de visibilidad. Una vez 
en contacto radio con los cisternas 
nos comunicaron que existía una pe- 
queña área donde se podría reabaste- 
cer si se hacia rápidamente..y así fue, 
la maniobra se hizo sin demora y to- 
dos los aviones engancharon “a la 
primera”, el problema se presentó 
cuando sin haber completado el tras- 


vase de combustible, la formación de 
Hércules con los F-18 enganchados 
se acercaba peligrosamente a un mu- 
ro de nubes; hubo que tomar la deci- 
sión precipitadamente de soltarse de 
los cisternas de forma inmediata y 
con unas preciosas libras de combus- 
tible todavía por cargar; cada uno 
abandonó la formación con los cis- 
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ternas lo mejor que pudo, al tiempo 
que se intentaba evitar las nubes y 
rehacer la formación de F-18. Des- 
pués todo volvió a su lugar y mien- 
tras se ascendía a nivel óptimo de 
vuelo la mente de todos se convirtió 
en una prodigiosa calculadora cuyas 
operaciones aritméticas con el com- 
bustible cargado darían como resul- 
tado si sería posible alcanzar Nellis. 
En principio y si el viento era el pre- 
visto, los cuatro aviones llegarían a 
Nellis aunque el punto tres lo haría 
algo “justillo”. La meteorología me- 
joró durante el resto del vuelo con 
excepción de un tramo de más de 
una hora metidos en cirros que apa- 
recieron poco después de que alguien 
dijera por la radio: * ¡Se acabaron las 
nubes!”. Sobrevolando el Gran Ca- 
ñón del Colorado escuchamos por la 
radio a un piloto de un avión civil 
americano con un inconfundible 
acento español, pero resistimos la 
tentación de saludarle pues probable- 
mente no se creería quienes éramos. 
Finalmente llegamos a Nellis donde 
nos esperaba la agradable temperatu- 
ra de 56*C, La primera parte de la 
“aventura” que supone el Red Flag 


había terminado, y además con éxito. 
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VOLAR EN 
EL RED FLAG 


Las misiones del Red 
Flag tienen varias carac- 
terísticas específicas que 
las hacen diferentes a 
cualquier otra en tiempo 
de paz, e intentan hacer- 
las similares a las que po- 
siblemente se lleven a ca- 
bo en caso de guerra; para 
ello el piloto en el Red 
Flag se ve sometido a una 
presión constante que es 
fruto de un tiempo limita- 
do para la preparación y 
coordinación de la misión 
a realizar, de un escenario 
donde la amenaza (aérea, 
terrestre y electrónica) es 
real, de unas condiciones 
metereológicas extremas, 
y por último, de un siste- 
ma de monitorización que 
le mantiene permanente- 
mente bajo control en 
vuelo y por lo tanto des- 
cubre errores que de otra 
forma pasarían general- 
mente desapercibidos. En 
una misión típica toman 
parte simultáneamente un 
máximo de 40 aviones con unos 80 
tripulantes que comienzan un trabajo 
frenético cuando reciben con 16 ho- 
ras de antelación sobre la hora pre- 
vista de despegue una completísima 
orden de misión (ATO) en la que es- 
tá incluída información como las re- 
glas de enganche, zonas restringidas 
activadas, plan de SAR de combate 
o los códigos de autenticidad. El 
ATO es común para todos los parti- 
cipantes en un ataque y abarca mi- 
siones que van desde la intercepta- 
ción aérea hasta el apoyo cercano 
(CAS), pasando por el lanzamiento 
de paracaidistas o misiones SEAD 
(Supresión de amenazas Superficie- 
Aire). Los jefes de formación deben 
apoyarse durante el planeamiento de 
las misiones en su personal de Inteli- 
gencia, algo que en el caso español 
tuvo una problemática especial al 
carecer de personal especializado. 
Uno de los puntos de mayor impor- 
tancia es el plan de comunicaciones 
radio, pues no hay que olvidar que 
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Información del piernógrafo de F-18 pa- 
ra el vuelo Lajes (Azores)-Langley (Virgi- 


nia). NOTA: Los combustibles han sido 
censurados. 


durante las misiones se 
producen interferencias 
por parte del “enemigo”, 
lo que obliga a mantener 
una rígida disciplina de 
radio. Hay que señalar 
que las misiones refleja- 
das en el ATO no son fi- 
jas y así en el caso de los 
F-18 españoles se les 
asignó en un principio las 
misiones de SEAD y 
CAS, y aunque esta últi- 
ma la realizaron eficaz- 
mente pronto surgió un 
sentimiento generalizado 
de que se estaban infrauti- 
lizando las posibilidades 
del avión; curiosamente 
este sentimiento partió de 
los pilotos norteamerica- 
nos de los A-10 y Prowler 
quienes demandaron del 
equipo director del ejerci- 
cio el que fueran los F-18 
españoles los que les pro- 
porcionaran protección 
frente a los cazas enemi- 
gos, ya que el sistema ba- 
sado en F-15 se había 
mostrado insuficiente tras 
el derribo de varios Prow- 
ler. Así fue como los F-18 
hicieron uso de su envidiada poliva- 
lencia y en una misma misión reali- 
zaban ataques Aire-Suelo, SEAD y 
escoltas, algo que ningún otro avión 
en el mundo es capaz de realizar. 
Los procedimientos de vuelo en Ne- 
llis no presentan una problemática 
especial si no fuera por la facilidad 
con que se cambia la pista en servi- 
cio, y que en algunas ocasiones ha 
llegado a ser de dos cambios en un 
minuto, lo que modifica todos los 
circuitos de entrada y de salida, y 
obliga a estar especialmente atento 
para no “hacerse famoso”. Una vez 
en la zona de trabajo no es difícil 
mentalizarse de que uno está en la 
guerra: los aviones llevan armamen- 
to real, existe un constante “jam- 
ming” (interferencias) en las comu- 
nicaciones, el alertador de amenazas 
indica la existencia auténtica de ellas 
en el suelo, los objetivos son auténti- 
cos (por ejemplo: una “base aérea” 
con 50 aviones en mitad del desier- 
to) y las limitaciones de vuelo son 
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mínimas (se puede volar en supersó- 
nico a 100 pies de altura), si bien es- 
te último punto requiere una aclara- 
ción: las grandes limitaciones de 
vuelo existentes en Nevada son las 
relativas a las zonas sensibles al rui- 
do y las famosas zonas prohibidas al 
vuelo cuyo paso por sus límites su- 
ponía la expulsión automática del 
ejercicio. Después del vuelo llega a 
la que probablemente sea la fase más 
interesante y donde la infraestructura 
del Red Flag aporta las mayores ven- 
tajas: la reconstrucción digital y grá- 
fica de la realización de la misión. 
En ella y ante la totalidad de las tri- 
pulaciones se estudia segundo a se- 
gundo los aciertos y los errores de 
cada formación, buscando las causas 
y aportando soluciones; supone un 
trabajo duro pero de un altísimo in- 
terés en donde las imágenes tridi- 
mensionales de la “Big Picture” se 
alternan con los vídeos de los avio- 
nes y de las amenazas SAM y AAA, 
pudiéndose validar o anular derribos 
y ataques. Fue en el transcurso de 
estos debriefing donde mejor se pu- 
do observar la progresión de las tri- 
pulaciones españolas a lo largo del 
ejercicio, llegando a ser puestas co- 
mo ejemplo en diversos vídeos en la 
realización correcta de maniobras de 
evasión eficaces ante una amenaza 
Superficie-Aire, y es que esa era una 
de las muchas lecciones que había- 
mos aprendido y que han hecho, 
además de otras utilidades secunda- 
rias que se quieran buscar, que la 
participación española en el Red 
Flag haya que calificarla como fruc- 
tífera. Muchas son las conclusiones 
que se pueden extraer de nuestro pa- 
so por el Red Flag, pero desde un 
punto de vista exclusivamente opera- 
tivo se puede señalar la necesidad de 
mejorar el ya alto nivel de inglés de 
las tripulaciones y la de dotar urgen- 
temente a las unidades operativas 
con una plantilla de personal espe- 
cializado en Inteligencia Operativa; 
habiendo comprobado por otra parte 
que nuestros planes de instrucción y 
capacidades operativas son perfecta- 
mente homologables con los de cual- 
quier Fuerza Aérea occidental gra- 
cias al entrenamiento del personal y 
al hecho de disponer de un sistema 
de armas extraordinario. 











- Una vez en el ejercicio Red Flag la primera Pope fue el encontrar a dos pilotos españoles 
volando en unidades norteamericanas que también tomaban parte en el ejercicio: el Cap. 


Roldán que volaba C-130 y el Tte. de Navío Ramírez quien pilotaba Harrier I| en un escuadrón 
de Marines. 
- Aunque los medios con los que se cuenta en el Red Flag son excelentes, en el capítulo 
informático Únicamente se dispone de un ordenador para todas las unidades; el pánico se 
produjo cuando un piloto español descubrió que el citado ordenador tenía todo tipo de virus 
informáticos. 


- En cuanto a fotocopiadoras la 
cosa era diferente pues existían 
varias distribuidas en diversas 
dependencias. Curiosamente 
los españoles utilizaban 
siempre la situada en el 
extremo opuesto del edificio, y 
estamos convencidos de que 
ésto no guardaba relación 
alguna con el hecho de que las 
secretarias que la atendían 
tuvieran una sonrisa encan- 
tadora. (NOTA: el vocabulario 
español de las citadas secreta- 
rias mejoró ostensiblemente con 
el paso de los días). 

- A lo largo del destacamento 
ciertos objetos se hicieron 
habituales a la vista: la mochila 
de los zapadores, indepen- 
dientemente de su uniformidad, 
la riñonera-botiquín del medico, 
y las cámaras del que suscribe. 
- Con el fin de combatir el 
sofocante calor, los mecánicos 
de línea recurrieron a la 
probada ayuda del botijo 
ibérico lo que supuso un grave 
dilema para los inspectores 
norteamericanos quienes no 
encontraron nada escrito 
sobre el citado artefacto en 
sus “regulations”, las cuales si 
señalaban, entre otras mu- 
chas, la prohibición de llevar 
anillos. 

- El grupo de periodistas 

españoles que visitó Nellis se 
encontró en su primer día con una temperatura de 35"C ... ¡a las seis de la mañana! Aquel día 
el termómetro subió hasta los 55”C ... y no fue el más caluroso. 
- Las únicas bajas serias producidas en el ejercicio lo fueron como consecuencia de la conocida 
"furia española” durante un partido de fútbol contra una selección americana de la base de 
Nellis. El resultado final del marcador no fue excesivamente favorable a los españoles. 
- Una pequeña pérdida de agua 
en una tubería en el destacamento 
de mantenimiento hizo que los 
“ingenieros” ideasen y llevasen a 
cabo toda una obra de ingeniería 
hidráulica que fue bautizada con 
el nombre de “Chorrillo's River”. 
- El enlace de la USAF con el 
personal español fue el sargento 
de origen hispano Grillo. 
Inevitablemente desde un principio 
se le conoció como “Pepito”. Su 
labor tuvo un valor ¡inestimable y 
se ganó el afecto de todos. 
- Un gran misterio finalmente 
desvelado fue la existencia en Las 
Vegas de un coche con matrícula 
española de Sevilla. Tras una 
ardua investigación, fruto de la 
curiosidad, se descubrió que 

ertenecía a un antiguo tra- 
Dados de la base aeronaval de 
Rota. | 
- A propósito de misterios: Todo lo oído durante el Red Flag sobre el posible contenido de las 
famosas zonas secretas cuyo sobrevuelo estaba terminantemente prohibido (con el estricto 
significado que los norteamericanos dan a la palabra “prohibido”) daría mucho que escribir a 
cualquier escritor sensacionalista que hubiera tenido acceso a ello. 


Esta tormenta descargo sobre Las Vegas con vientos de 
120 Kms/h. Lo mas sorprendente es que había sido pre- 
vista en el briefing metereológico de Nellis con 14 horas 
de antelación cuando el cielo se encontraba totalmente 
despejado. 


Gran expectación en los “graderíos” del España-Italia. 





El sibaritismo también estuvo presente y hubo quien 
alquiló un deportivo que acabó siendo objeto de todas 
las miradas. 


- El límite de la mala suerte lo 
alcanzó el capitán Carrión 
quien no pudo tirar armamento 
real por motivos circunstanciales 
en ninguna de las tres misiones 
en que lo intentó. 

- Las distintas áreas restringidas 
para los ejercicios aéreos 
tenían nombres españoles, lo 
cual en principio se asumió 
como una ventaja hasta 
descubrir que los controladores 
norteamericanos pronunciaban 
nombres como “Coyote” con un 
sonido parecido a “Kallorit”. 


e Y 


y? 





EL REGRESO 


Ahora únicamente quedaba el de- 
sandar el camino andado y regresar a 
casa. Si bien se contaba con la venta- 
ja de que los vientos con rumbo Este 
se pronosticaban en cola, también ha- 
bía que considerar que los aviones 
llevaban operando 20 días en un am- 
biente muy hostil y por lo tanto era 





muy probable que aparecieran diver- 
sos problemas mecánicos durante el 
regreso; y la verdad es que no tarda- 


La profesionalidad y la buena preparación logística se 
deben reflejar en cualquier tipo de actividad. Nótese el 
excelente “kit de apoyo” con el que este teniente practi- 


ca el “Yoga Ibérico” . 


Fue absolutamente imposible 
convencerles de que “Coyote” 
se pronuncia CO-YO-TE, 





- Una de las visitas recibidas 
más agradable fue la del 
capitán Yvorra, piloto del 
Grupo 15 de Zaragoza que se 
encuentra en California como 
piloto instructor de F-18 en la 
US Navy. 

- El capítulo de compras fue 
cumplimentado con aprove- 
chamiento, teniendo especial 
éxito entre los españoles las 
gafas “American”, los punteros 
telescópicos de bolsillo y las 
Barbie (y Kent) con vestido 
“Thunderbird's Flight Lea- 
der” (toda una ganga en el BX 
para los papás). 

- Los momentos más emo- 
cionantes probablemente 
fueran los vividos por las 


EA 





En el interior de un B-707 uno de los pasajeros lee 


con avidez un artículo con el título: “Los inconvenien- 
tes de volar”. 





tripulaciones, y pasaje, de los B-707 del Grupo 45 en sus despegues cargados hasta el 


límite de combustible donde se utilizaba en la ca 


disponible. 





Los reabastecimientos en vuelo fueron siempre motivo de 


interés en el interior de los aviones cisterna. 


rrera la práctica totalidad de la pista 


- El viaje de regreso supuso 
una oportunidad de descanso 
única tras las jornadas de 
trabajo de hasta 14 horas 
diarias vividas en Nellis. 
Durante la primera estala en 
Langley hubo quien durmió 
durante 17 horas seguidas 
alegando que era el mejor 
método para combatir el “¡et 
lag”. 

- El famoso “Anticiclón de las 
Azores” no existe. Com- 
probado. 

- En el regreso a las Azores 
se redescubrieron ciertas 
cosas maravillosas de la vida: 
el frío, el café, el aceite de 
oliva, la TV en español y el 
llamar directamente a casa 
(sin “AT8T operator”). 

- El médico, que además 
ejerció de confesor, asistente 
social, tutor, etc...., organizó 
por la isla pequeñas ex- 
cursiones en la furgoneta que 
había alquilado  parti- 
cularmente para llevar al 
mayor número de personas. 
Gracias doctor, fue todo un 
detalle. 

- Y de la última etapa nada 
se puede señalar que no sea 
el tremendo deseo que existía 
en el ambiente por llegar 
cuanto antes después de todo 
lo vivido. 


ron en aparecer pues en la misma 
puesta en marcha del vuelo Nellis- 
Langley surgieron algunos problemas 
que demoraron el despegue. Final- 
mente los ocho F-18 se fueron al aire 
y el vuelo se convirtió en una suma y 
resta constante de litros de combusti- 
ble al fallar las previsiones de viento 
y tener que llegar a plantearse la po- 
sibilidad de no llegar hasta Langley, 
cosa que finalmente pudieron hacer 
los ocho aviones. 

El vuelo desde Langley hasta Lajes 
(Azores) fue desde su propio planea- 
miento el que presentó las mayores 
dificultades. Para empezar la reserva 
de espacio aéreo para el primer rea- 
bastecimiento no fue aceptada y hubo 
que trasladarlo, lo que variaba todos 
los cálculos. Por otra parte se nos 
asignaba un nivel de vuelo por enci- 
ma de techo del F-18 a plena carga, y 
por último la previsión metereológica 
no era muy optimista. Con todos es- 
tos condicionantes se encontró como 
única solución el adelantar el despe- 
gue de los aviones a las 05:00 horas 
(nadie pensó que iba a ser un despe- 
gue nocturno) lo que obligaba a salir 
del hotel a las 3 de la mañana. Una 
vez en el aire todos los aviones, se 
pudo disfrutar de un maravilloso 
amanecer sobre la costa Este nortea- 
mericana, aunque para los pilotos de 
F-18 no fuera tan maravilloso al tener 
el sol en cara coincidiendo con la 
cesta durante el reabastecimiento en 
vuelo. Las previsiones se cumplieron 
y la meteorología empeoró hasta tal 
punto que los F- 18 se vieron obliga- 
dos a volar en formación cerrada con 
el B-707 dentro de nubes, algo que 
no se había hecho con anterioridad, 
esta mala meteorología incluía una 
fuerte turbulencia que dificultó las 
maniobras de reabastecimiento. El 
































Los aviones F-18 cubriendo la última etapa del viaje. 


problema más grave se 
presentó cuando el Cap. 
Calatayud del Grupo 15, 
que en el viaje de regreso 
volaba con el Escuadrón 
122, detectó síntomas 
inequívocos de tener un 
fuego en cabina mientras 
volaba sobre el Atlántico; 
automáticamente aplicó 
el procedimiento pero és- 
te establecía la necesidad 
de descender de nivel, lo 
que aumentaría el consu- 
mo de combustible por 
encima de lo permisible 
además de obligarle a se- 
pararse del B-707. Afor- 
tunadamente los síntomas 
de fuego desaparecieron 
oportunamente y se con- 
tinuó el vuelo sin novedad y sin nece- 
sidad de que actuase el Fokker-27 del 
SAR que se encontraba en la misma 
posición que el F-] 8. 

El último vuelo, de Lajes a Torre- 
jón, había llegado y éste se presenta- 
ba casi como de mero trámite des- 
pués de todo lo vivido (y de todo lo 








F-18 a su llegada a Azores. 


volado); al fin y al cabo se trataba 
de sólo 2.000 Kms. y el destino era 
nuestra propia base con todos sus 
bien conocidos alternativos. Al úni- 
co que se le notaba algo pensativo 
era al capitán Calatayud pues repetía 
avión después de su experiencia del 
vuelo anterior. El caso es que el vue- 
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lo transcurrió tranquilamente en un 


día espléndido. Poco antes de tomar 
tierra en Torrejón terminaba unas 
notas que a modo de diar v había es- 
crito durante todo el des: acamento 
con la siguiente frase: “Parece que 
lo vamos a conseguir” ... y lo conse- 
guimos E 
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El teniente 

coronel Jiménez 

y el capitán Merino 
untercambian 

sus opiniones sobre 
el vuelo 





























unas cómodas "excursiones”, sin con- 
tar por supuesto lo del AVE, que es 
"demasié”. 

Estos pensamientos me dieron pie 
a recordar que tan sólo hacía unas ho- 
ras me encontraba en Langley (Virgi- 
nia, USA), donde nos habíamos des- 
plazado para facilitar con dos TK-17 
el redespliegue de ocho aviones C-15 
que el Ejército del Aire había envia- 
do a participar en el Ejercicio Red 
Flag, sin duda una de las participa- 
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ciones más ambiciosas de nuestro 
Ejército en toda su historia. Una vez 
metido en estas ideas, no pude evitar 
que una sonrisa de satisfacción aso- 
mara en mis labios, recordando a to- 
do el personal del 45 Grupo que, de 
una manera más o menos directa, ha- 
bía puesto su granito de arena en con- 
seguir este éxito para nuestro Ejército 
del Aire. 

Recordaba aquellos briefing ex- 
haustivos en los que la buena volun- 

















tad siempre era capaz de compaginar 
el "ardor guerrero", ese "hay que ha- 
cerlo como sea” con la experiencia de 
muchos años dando el "salto del 
charco”. Aquellas reuniones fueron 
un ejemplo de "parlamento", nadie 
perdía la compostura, y de las expost- 
ciones de todos creo que se sacó un 
buen planeamiento, fruto del cual 
fueron los magníficos resultados ob- 
tenidos. 

La maniobra de despliegue había 
sido concebida para aprovechar al 
máximo las perfomances de todos los 
aviones participantes y se realizaría 
el "salto" en dos días, iniciándolo con 
un primer tramo a Lajes para, al día 
siguiente, llegar hasta la Base Aérea 
de Langley en la costa oriental de Es- 
tados Unidos. 

El primer día, 9 de julio, se despla- 
zaron diez C-15 a la Base Aérea de 
Lajes en Azores (Portugal) y durante | 






















Cabina de un Boeine B-707 


el trayecto hicimos un reabasteci- 
miento coordinado con los TK-10 y 
C-15 para que nos sirviera de ensayo 
a la "fiesta" del día siguiente. 








Cuando llegó el momento esperado 
por todos, estoy seguro que a más de 
uno le sorprendió ver pasar los carte- 
les anunciadores del remanente de 


pista y comprobar que muy al final 
los TK-17 eran capaces de levantar 
su vuelo para cumplir su misión co- 
mo “nodriza”. Es curioso, pero nunca 
habíamos comprendido tan amplia- 
mente el significado de "nodriza" 
hasta que realizamos esta misión, 
pues nos sentimos totalmente respon- 
sables, no sólo de dar de comer a 
nuestros polluelos, sino también de 
llevarles por el buen camino y esme- 
rarnos aún más, si cabía, en evitarles 
cualquier maniobra o situación que 
pudiera resultarles incómoda. 

Todo se programó coordinando los 
horarios de despegue para que los 
dos D-2 estuvieran en su zona de pro- 
tección y nos ofrecieran cobertura 
SAR durante todo el trayecto, los tres 
TK-10 llevaran a cabo un primer rea- 
bastecimiento de cuatro C-13 y que, 
nada más acabar éste, un TK-17 les 
sobrevolara para así enlazar con los 
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cuatro C-15 y formar una célula com- 
puesta por un TK-17 y cuatro C-15, 
que se mantendría hasta el aterrizaje 
en Langley. Igual maniobra, 43 mi- 
nutos más tarde, se haría con otros 
cuatro C-15 y el segundo TK-17. 

La ruta fue coordinada por el Esta- 
do Mayor del Aire, con los distintos 
controles afectados, asignándonos un 
pasillo entre los niveles 330 y 350. 

A lo largo de la ruta se realizaron 
otros tres reabastecimientos que se 
ajustaron a los puntos previstos ini- 
cialmente pues, gracias a Dios, dis- 
frutamos de unas condiciones meteo- 
rológicas favorables, aunque en algu- 
nos momentos se pasó a formación 
en pescadilla-radar para atravesar las 
zonas de nubes. 

Los distintos puntos de reabasteci- 
miento se calcularon en base a asegu- 
rar que en caso de no poder repostar 
algún caza por fallo técnico o por 
emergencia, en cualquier punto de la 
ruta tuvieran suficiente combustible 
para llegar a las distintas Bases o Ae- 
ropuertos alternativos. 

Durante toda la ruta, y en la manio- 
bra de aproximación la navegación y 
comunicaciones corrían a cargo del 
TK-17, pasando a ser independientes 
después de haber efectuado la manio- 
bra de rotura en la Base de Langley 
tras seis horas de vuelo, 











Las comunicaciones, una vez más, 
fueron una parte muy importante du- 
rante la travesía, pues en todo mo- 
mento, permitían el contacto entre los 
C-15, los TK-17, los TK-10, los D-2, 
Vigía y los distintos controles, aun- 
que debemos resaltar la compañía 
que nos ofrecíamos unos a otros in- 
tercambiándonos ánimos para olvidar 
el cansancio y comentarios jocosos O 
chistes que hacían la misión más lle- 
vadera, a la vez que permitían descar- 
gar la tensión y tomar un pulso cons- 
tante de la situación, ya que en estos 
casos, cuando todo el mundo va ca- 
llado, crece la preocupación. 

Cuando llegamos a Langley y el úl- 
timo C-15 nos comunicó que estaba 
en tierra y sin novedad, sentimos esa 
satisfacción del deber cumplido y el 
orgullo de haber sido una parte de ese 
conjunto de unidades que habían lo- 
grado realizar el despliegue de un 
Destacamento de una costa a otra del 
Atlántico sin ayuda de otros países. 
Creo que nos sentíamos parte de la 
Historia del Ejército del Aire. 

De la maniobra de redespliegue pa- 
saron las ideas muy rápidas por mi 
mente, pues lo tenía tan reciente que 
cerrando los ojos podía ver las imá- 
genes mejor que la película que esta- 
ban dando en el vídeo del Talgo. Co- 
mo iba a olvidar la cara de satisfac- 








ción de mi Jefe al ver cómo 
le respondía toda su gente, la 
de los mecánicos y observa- 
dores revisando una y otra 
vez todos los sistemas para 
que no se produjera el más 
mínimo fallo, la de los sobre- 
cargos y auxiliares de vuelo 
que con sus atenciones hicie- 
ron que todo fuera más lleva- 
dero, la del personal que no 
participó directamente en la 
maniobra pero que tuvo que 
quedarse también sin vaca- 
ciones para seguir cumplien- 
do las demás misiones de la 
Unidad, la del comandante 
Servert cuando desde Lajes, 
vía telefónica, "asistía" al na- 
cimiento de su hija en el 
Hospital del Aire. En fin, in- 
dudablemente había muchas 
cosas que nunca se nos olvi- 
darán. 

Después de pensar todas 
estas cosas, no me quedó 
tiempo nada más que para ir 
al vagón-bar a tomarme un 
pequeño refrigerio antes de 
llegar a Granada, donde mi 
mujer me estaba esperando. 

Al día siguiente, estando 
en la playa, uno de mis hijos 
me trajo un periódico de tirada nacio- 
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Tripulaciones del B-707 del Grupo 45 y de los F-18 del Escuadrón 121 que realizaron el vuelo Lajes (Azores) - Langley (Virginia) 
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nal con un amplio reportaje sobre la 
participación española en el Red 
Flag. Por supuesto no tardé en devo- 
rarme todo lo que allí se decía, pero 
conforme iba avanzando en mi lectu- 
ra más duda me quedaba de si real- 
mente el 45 Grupo también había 
participado o los transportes aéreos 
habían mejorado aún más rápido que 
la Renfe y ya utilizaban el túnel del 
tiempo para poder transportar avio- 
nes, personal técnico y periodistas 
desde Torrejón a Estados Unidos sin 
ninguna servidumbre. 

Lógicamente, mis hijos también 
me preguntaron y entonces no se me 
ocurrió otra frase más brillante que la 
de ésto es como el gol del cojo, con 
lo que lo único que conseguí fue 
sembrar una nueva duda en ellos, 
pues no tienen la edad suficiente co- 
mo para explicarse esta situación, por 
lo que aproveché para gozar un ratito 
más de su compañía explicándoles 
que hace unos años, la reglamenta- 
ción del fútbol no permitía el que se 
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Controlador de reabastecimiento en un B- 
707. 


efectuaran cambios de jugadores una 
vez que el partido había comenzado, 
lo que llevaba consigo que cuando un 
jugador sufría una lesión, no abando- 
naba el campo para no dejar a su 
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equipo en desventaja numérica y en- 
tonces se le solía situar como extre- 
mo izquierdo, intentando sujetar al 
defensa de su banda para que le mar- 
cara. Pues bien, era bastante frecuen- 
te que en su afán de estorbar a la de- 
fensa contraria, se llevara algún que 
otro pelotazo que producían situacio- 
nes de peligro e incluso, hasta un gol, 
marcándose así el llamado go! del co- 
jo, lo que al día siguiente se traducía 
en un amplio reportaje sobre la entre- 
ga, valor y oportunidad de aquel ju- 
gador, a la vez que se silenciaba el 
tremendo esfuerzo y generosidad de 
los otros diez componentes del equi- 
po habían tenido para suplir la falta 
de facultades de aquél fenómeno en 
aquellas circunstancias. Pues bien, 
así traté de explicar lo que había pa- 
sado con aquellos diez jugadores que 
durante una parte muy importante ha- 
bían llevado al fenómeno hasta con- 
seguir ese magnífico y extraordinario 
gol del equipo del Ejército del Aire 
español en el Red Flag. E 
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El médico de vuelo 
en el Red Flag 


J.J. PERALBA VAÑO 
Comandante Médico 


Z.G. SANCHEZ SANCHEZ 
Comandante Médico 


Fotos: JosÉ TEROL 


Capitán de Aviación 


ANTECEDENTES 


27 de mayo de 1994 se recibió 
en el Hospital del Aire el escrito 
del general Subdirector de Asis- 
tencia Sanitaria por el que, de acuer- 
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do con las directrices del JEMA se 
designaba a un comandante médico, 


Escala Superior al objeto de prestar 


apoyo sanitario a las tripulaciones 
que iban a participar en el desarrollo 
del Ejercicio Red Flag 94 formando 


parte de este destacamento. 

Entre los objetivos planteados esta- 
ban los de supervisar los aspectos 
médicos del destacamento, entrena- 
mientos de supervivencia, en mar y 
en desierto del personal, conferencias 
médicas a los participantes y la pre- 
paración del anexo de sanidad a la or- 
den de operaciones, entre otros co- 
metidos. 


INTRODUCCION 


La ausencia de conflictos armados 
en el que participase España directa- 
mente durante las últimas décadas, 
había motivado un retraso en el desa- 
rrollo de las técnicas de apoyo médi- 
co a la fuerza del que se habían bene- 
ficiado los ejércitos de otros países 
con una experiencia bélica más re- 
ciente. 
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La evolución de los sistemas de ar- 
mas y comunicaciones ha ido acom- 
pañado de una Sanidad Militar más 
agresiva, no solo presente en cual- 
quier operación militar, sino determi1- 
nante, por su capacidad de recupera- 
ción de bajas, del éxito de la misma. 
Por ello se está realizando por parte 
de los mandos de la Sanidad del Ejér- 
cito del Aire en los últimos años un 
gran esfuerzo por actualizar los co- 
metidos y los medios para realizar 
nuestras misiones. 

Con las experiencias del despliegue 
de un destacamento del Ejército del 
Aire en Namibia, el apoyo sanitario a 
la evacuación de bajas en la guerra 
del Golfo, y en la actualidad con los 
equipos médicos de Aeroevacuación, 
se están sentando las bases de una sa- 
nidad del Ejército del Aire operativa 
y siempre dispuesta. Pero en estos 
momentos de remodelación aún no 
están definidas algunas directrices, 
como por ejemplo de apoyo al des- 
pliegue de unidades, el cual, aún se 
encuentra en estudio. 

Por esto, la operación Red Flag 
constituía una oportunidad muy im- 
portante de estudio para definir futu- 
ras necesidades médicas en el des- 
pliegue de unidades del Ejército del 
Aire, ya sea a nivel nacional como 
internacional. 

Desde un principio se definieron 
dos cometidos: 

- La preparación y el apoyo 
a la fuerza de despliegue. 

- La obtención de enseñan- 
zas y líneas de actuación de 
cara a futuros despliegues. 

Primero, se intentó valorar 
la respuesta de diferentes uni- 
dades sanitarias en la prepara- 
ción de una operación del 
Ejército del Aire. Con la auto- 
rización de la Dirección de Sa- 
nidad, del Hospital del Aire y 
del CIMA, se estableció una 
cadena logística, en la cual in- 
tervenían en alguna faceta, co- 
ordinadas en las distintas fases 


El ejercicio Red Flag 

constituyó una oportunidad 

muy importante de estudio 

para definir futuras necesidades 
médicas en el despliegue 

de unidades del Ejército del Aire. 
ya sea a nivel nacional 

como internacional. 

















de la preparación de la operación, el 
Hospital del Aire, la Farmacia del 
mismo, los Grupos de Aeroevacua- 
ción, la Sanidad del Ala 12 y la Base 
Aérea de Getafe con su sección de 
Sanidad. 

Estas unidades, además serán post- 
blemente las piedras angulares de la 
infraestructura logístico-operativa de 





' Hubo que diseñar unos medios de apoyo, 


ue por limitaciones presupuestarias y por 
a naturaleza de la misión quedaron redu- 
cidos a medios de reanimación y estabili- 
zación inmediata, y arsenal terapéutico pa- 
ra el tratamiento de las dolencias más fre- 
cuentes. 


la Sanidad del Ejército del Aire para 
este tipo de operaciones. El Hospital 
del Aire, como base logística, con sus 
equipos de aeroevacuación e inter- 
vención inmediata, las secciones de 
sanidad de las Alas 12 y 35 antes 
mencionadas (brazos efectores y re- 
ceptores), todos ellos coordinados 
desde un Centro de Control de Sani- 











dad (probablemente localizado en la 
Base de Torrejón), serían en caso de 
crisis, las fuerzas sanitarias a emplear 
por la Dirección de Sanidad con el 
Mando Operativo Aéreo, para cubrir 
las necesidades médicas de la Fuerza. 


PREPARACION Y APOYO A LA 
FUERZA DE DESPLIEGUE 


Como en cualquier Orden de Ope- 
raciones, en Sanidad también se ha 
de tener en cuenta una serie de áreas 
de conocimiento y cometidos previos 
a cualquier misión. Nosotros distin- 
guimos los siguientes apartados: 
Inteligencia médica 

Se reunió la máxima información 
posible sobre el área donde se iba a 
actuar (enfermedades infecciosas, vec- 
tores y transmisores de las mismas, 
flora y fauna de la zona, animales ve- 
nenosos, características del agua, co- 
mida y condiciones climáticas). Deter- 
minamos que el mayor problema lo 
constituían las condiciones climáticas 
y en menor grado, para los grupos de 
operaciones especiales, también la 
presencia de animales venenosos (ara- 
ñas, escorpiones y crotálidos). 

Con la información obtenida, se 
adecuaron las conferencias médicas 
de preparación al destacamento, las 
prácticas consiguientes en los días 
anteriores al despliegue, material mé- 
dico necesario y los botiquines de 
campaña. : 
Estudio sanitario de la misión 

Además de la preparación hubo 
que diferenciar tres fases de desarro- 
llo dentro de la misma, con sus carac- 
terísticas peculiares cada una: des- 
pliegue, desarrollo de la misión y re- 
pliegue. 

No obstante, durante las tres fases 
antedichas y con independencia de 
las mismas, se hubo de tener en cuen- 
ta la preparación de las tripulaciones 
para cada etapa del salto y posterior- 
mente una asistencia continuada a to- 
dos los componentes durante el tiem- 
po de duración de las mismas. Para 
todo ello, se hubo de determinar: 

a) Número de integrantes y estado 
de salud de la Fuerza. 

b) Posibilidades logísticas de asis- 
tencia a lo largo del despliegue y du- 
rante la misión. 

c) Características del terreno, flora, 











fauna, clima y ayudas 
locales durante tránsi- 
to y estancia. 

d) Evaluación con- 
tinua de la fatiga, mo- 
ral y estado de entre- 
namiento de los com- 
ponentes del 
destacamento, con es- 
pecial atención a los 
pilotos de F-18, por 
las características pe- 
culiares de su misión. 

e) Valorar las posi- 
bles emergencias y al- 
ternativas de asisten- 
cia en caso de accl- 
dentes u otros 
imprevistos. 

f) Calcular en caso 
de bajas médicas, el 
número de las posi- 
bles víctimas, su tipo 
y la distribución den- 
tro del área de opera- 
ciones geográfica- 
mente y en el tiempo, 
así como las líneas de 
evacuación en caso 
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Esto exigió un co- [HERES 
nocimiento previo de 
la zona, sus hospita- |. 
les, especialidades [22 
médicas y quirúrgicas 
disponibles y medios 
auxiliares diagnósticos en cada zona 
así como la posibilidad de apoyo 
diagnóstico local. 


REALIZACION DEL EJERCICIO 


Fase de preparación 

Durante la fase de preparación, se 
coordinó con el Estado Mayor y el 
Hospital del Aire un curso de prime- 
ros auxilios dado en la Base de Al- 
cantarilla por dos ATS militares debi- 
damente instruidos y desplegados a la 
Unidad de Zapadores. 

Se intentó durante el poco tiempo 
disponible dar una serie de conferen- 
cias médicas sobre los efectos de ca- 
lor, cambios de ritmo circadianos, fa- 
tiga y problemas psicológicos y su 
repercusión en la operatividad de la 
misión acompañados de unas nocio- 


nes sobre primeros auxilios con cla- 


ses prácticas, rescate en el agua y re- 
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Se intentó durante el poco tiempo disponible dar una serie de confere 























ncias médicas sobre los efectos de calor, cambios de ritmo circadia- 


nos, fatiga y problemas psicológicos y su repercusión en la operatividad de la misión acompañados de unas nociones sobre primeros au- 
xilios con clases prácticas, rescate en el agua y recomendaciones sobre la prevención de estos problemas. 


comendaciones sobre la prevención 
de estos problemas. 

Finalmente hubo que diseñar unos 
medios de apoyo, que por limitacio- 
nes presupuestarias y por la naturale- 
za de la misión quedaron reducidos a 
medios de reanimación y estabiliza- 
ción inmediata, y arsenal terapéutico 
para el tratamiento de las dolencias 
más frecuentes. 

Fase de desarrollo 

Las limitaciones presupuestarias no 
permitieron la participación en el 
ejercicio de ATS militares y redujo a 
uno el número de médicos de vuelo. 
Esto afectó directamente a dos aspec- 
tos de la misión. 

— Redujo seriamente la operativi- 
dad sanitaria de la misma, aunque de- 
bido a la ubicación de la misma (den- 











EL CALOR INCAPACITA 
SE PUEDE PREVENIR 


- Descanso 
- Buena hidratación 
- Alimentación adecuada 
- Forma física 
- Aclimatación 
- Actividad ajustada 


tro de bases americanas), la asisten- 
cia sanitaria estaba cubierta, aunque 
mermada en su efectividad, y siem- 
pre sometida a las necesidades loca- 
les de la fuerza propia (americana). 

— Limitó la posibilidad de instruc- 
ción, ya que ésta solamente pudo be- 
neficiar a un oficial médico destaca- 
do en la zona. 
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Una vez terminado el ejercicio, la 
valoración sanitaria fue calificada de 
buena, pero ésto no invalida los axio- 
mas anteriormente expuestos, pues en 
circunstancias de emergencia real, la 
operatividad en sanidad se multiplica 
de forma exponencial en función del 
número del personal sanitario dispo- 
nible (conviene señalar que la sani- 
dad siempre hace ejercicios con "fue- 
go real", los enfermós no lo son si- 
mulados), esto es algo a tener muy en 
cuenta para siguientes misiones. 

Hubo que distinguir cuatro tipos 
fundamentales de actividades asisten- 
ciales dentro de la función sanitaria 
de esta misión: 

— Función de médico de vuelo. 

— Función de apoyo a la fuerza. 

— Función de enlace. 
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— Función de instrucción. 

La función del médico de vuelo fue 
primordial y determinada por la pre- 
sencia de pilotos destinados a realizar 
misiones diversas de entrenamiento 
intensivo, lo cual supondrá un alto 
grado de trabajo y estrés, el cual hu- 
bo que sumar al acumulado en las se- 
manas previas de preparación al ejer- 
cicio, al que se produjo en el salto 
transoceánico con continuos reabas- 
tecimientos en vuelo, largos periodos 
de confinamiento en el habitáculo del 
avión, cambio de los ritmos circadia- 
nos, etc... Todas estas consideracio- 
nes se tuvieron que tener en cuenta 
para adecuar la asistencia facultativa 
al personal volante de aviones de ca- 
za que asumirá una fatiga de vuelo 
muy importante. 

Las misiones del médico de vuelo: 

No fueron distintas de las habitual- 
mente desempeñadas en nuestras uni- 
dades, destacando entre las primor- 
diales: 

— Asesor del Jefe de la Unidad en 
materia médico-aeronáutica. 

— Responsabilidad del manteni- 
miento de la aptitud psico-física del 
personal de vuelo a su cargo. 

— Responsabilidad del control hi- 
giénico-sanitario de todo lo que indica 
sobre la salud del personal de vuelo de 
su unidad. Para ello desarrollará: 

. Programas de inmunización habi- 
tuales y extraordinarios en caso de 
misiones específicas. 

. Vigilancia y prevención de enfer- 
medades transmisibles. 

. Control ambiental. 

. Programa de prevención de enfer- 
medades que impliquen factores de 
riesgo, prestando especial atención a 
aquellas que pudieran llevar a una si- 
tuación de incapacidad súbita. 

, Elaboración y supervisión de die- 
tas y planes de ejercicio. 

. Programas médicos de detección 
cambios psíquicos incipientes que 
puedan afectar a la seguridad en vue- 
lo o a la misión. 

, Realizará inspecciones periódicas 
de las dependencias. 

. Instrucción sobre temas que con- 
sidere necesario difundir entre el per- 
sonal volante. 

— Participación en la supervisión 
de los equipos personales de vuelo. 
Dando la atención médica que consi- 
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dere necesario. 

— Debe de conocer las aeronaves 
de su Unidad, procedimientos tanto 
normales como de emergencia, tipos 
de misiones, etc. 

— Integración en su unidad partici- 
pando en las actividades cotidianas 
de vuelo así como en maniobras y 
ejercicios. 

— Completará los cursos de entre- 
namiento fisiológico y de supervi- 
vencia así como los que se conside- 
ren necesarios. 

— Supervisión y responsabilidad 
sobre las evacuaciones aéreas o te- 
rrestres y por tanto del material nece- 
sario para ello, tanto de las aeronaves 
como de las autoambulancias. 

— El médico de vuelo será vocal 
de la Junta de Seguridad en Vuelo y 
colaborará con el Oficial de Seguri- 
dad en Vuelo de su Unidad. 

— Participación en la investigación 
de accidentes aéreos, como miembro 
permanente del equipo de investiga- 
ción de accidentes de su Unidad (lo 
cual afortunadamente no fue necesa- 
ri0). 

— Instrucción al personal sanitario 
en cuestiones médico-aeronáuticas. 

— Supervisión y participación direc- 
ta en la enseñanza correspondiente a: 

. Primeros auxilios. 

. Aspectos médicos en caso de eva- 
sión, supervivencia y rescate. 

. Guerra ABOQ. 

. Planeamiento y coordinación en 
caso de catástrofe. 

. Otros temas específicos médico- 
aeronáuticos. 

— Finalmente hay que señalar la 
función del médico de vuelo como 
médico de cabecera del personal de 
vuelo y de sus familias. 

La función de apoyo a la Fuerza 
fue necesaria por la presencia del 
personal de tierra (mecánicos), equi- 
po logístico (tripulaciones de trans- 
porte y refuelling), escuadrilla de za- 
padores-paracaidistas, etc... hasta un 
total cercano a los 200 hombres so- 
metidos a altas temperaturas que su- 
pusieron un estrés adicional por pro- 
blemas de hidratación, equilibrio ¡ó- 
nico, actividad intensa en un medio 
hostil como es el desierto y bajo la 
tensión de un ejercicio importante en 
otro país y con la necesidad de asis- 
tencia médica preventiva y curativa 





consiguiente. 

Es asimismo función del equipo 
médico la de proporcionar una serie 
de asistencias que se pueden sinteti- 
zar en los siguientes puntos: 

— Medicina preventiva. 

— Medicina primaria. 

— Medicina de urgencia inmediata 
y primeras curas. 

— Capacidad evacuadora. 

— Asistencia psicológica y manejo 
de crisis. 

Función de enlace; en este caso fue 
necesario el incluir dentro del perfil 
del médico de vuelo solicitado un ni- 
vel adecuado de inglés, esta capaci- 
dad fue determinante para la función 
antes mencionada a desarrollar en 
dos situaciones diferentes: 

— Enlace con la sanidad local. 

— Enlace en un sentido más am- 
plio: 

. Personal que no habla inglés (ma- 
yoría del destacamento). 

. "Estado mayor in situ”. 

, Alojamiento, nutrición, periodos 
de descanso, etc. 

Las tres primeras funciones fue ne- 
cesario adecuarlas al ejercicio Red 
Flag donde existían una serie de acti- 
vidades a realizar simultáneamente 
en diferentes localizaciones que en- 
trañan un riesgo no deshechable para 
los participantes en ellas (Zapadores), 
ejercicios SAR, pilotos, manteni- 
miento, etc. 

Por ello fue necesario dotar al mé- 
dico de un teléfono portátil para estar 
localizado las 24 horas. Hay que te- 
ner en cuenta, que la función del mé- 
dico no termina cuando acaba la jor- 
nada laboral, sobre todo en desplaza- 
mientos a largas distancias en un 
medio extraño donde el idioma es 
una barrera muy importante, y cuan- 
do la disponibilidad de asistencia sa- 
nitaria primaria y de urgencia inme- 
diata local puede ser complicada aún 
cuando existe una infraestructura sa- 
nitaria excelente; es importante po- 
derse valer por nuestros propios me- 
dios, solucionando los problemas mé- 
dicos en la medida de lo posible, 
además de resultar más operativo, 
bueno y barato el resolver el mayor 
número de problemas in situ con me- 
dios propios, finalmente el control de 
otros problemas nada despreciables 


“determinados por la comida, bebida, 
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vestuario, alojamiento, desplaza- 
mientos, salidas en horas de descan- 
so, relaciones con los nativos que 
pueden complicar considerablemente 
la situación si se tienen en cuenta los 
problemas idiomáticos y culturales. 

Función de instrucción; aparte de 
la preparación específicamente médi- 
ca, fueron necesarias una serie de di- 
rectrices para difusión a las unidades 
participantes que se pueden agrupar 
en: 

. Adaptación al calor y ritmos cir- 
cadianos. 

. Travesía transatlántica (dirigido a 
los pilotos). 

. Preparación de los participantes 
(estos fueron instruidos dentro de lo 
posible mediante conferencias y 
prácticas en primeros auxilios y nor- 
mas sanitarias básicas para adaptarse 
a los requerimientos de la misión). 

Una vez en Nellis, se intentó dar la 
mejor cobertura mediante una vigi- 
lancia médica intensiva de los dite- 
rentes integrantes del destacamento, 
tanto en sus lugares de trabajo, como 
reconocimientos médicos a lo largo 
del día, en las distintas dependencias 
y lugares fijos a horas predetermina- 
das; lo cual con el apoyo del mando, 
un vehículo y comunicación conti- 
nua, hizo posible una cobertura efec- 
tiva de choque y asistencial H-24. 

En cada escala se establecieron los 
contactos locales necesarios para re- 
querir el apoyo sanitario local en ca- 
so de ser necesario. Asimismo se es- 
tableció contacto con elementos de la 
sanidad local de la USAF para discu- 
tir experiencias y técnicas. 

Por las limitaciones de personal sa- 
nitario descritas y por la necesidad de 
entrenamiento de las tripulaciones 
aéreas, el médico de vuelo solo lo hi- 
zo en dos ocasiones, una en cada uno 
de los aviones participantes (C-130 y 
F-18) para valorar los efectos de las 
altas temperaturas, estrés de las co- 
municaciones y comportamiento de 
las tripulaciones ante escenarios rea- 
listas de combate. 

El tipo de problemas médicos en- 
contrados han sido pocos en compa- 
ración estadística a otras misiones de 
tipo parecido. Esta situación creemos 
que se debe a dos factores: prepara- 
ción y concienciación del destaca- 
mento con vigilancia médica conti- 

















nua, y factor suerte. 

Solo hubo que lamentar un acci- 
dente al caer un misil sobre el dedo 
de un armero, con la buena fortuna 
de no afectar nervios ni vasos sanguí- 
neos importantes, lo cual permitió su 
conservación y posterior recupera- 
ción. 

No se registraron asimismo ni acci- 
dentes de tráfico ni de aviación, ni 
enfermedades de contagio venéreo o 
baja psiquiátrica. 

La patología médica asistida duran- 
te el ejercicio, básicamente fue la si- 


guiente: 
- Traumatismo craneal leve ............ | 
« CONJUEIIVIES....sijorarssionnónrarcciónózn 52 
ACUM arar 40 
INTECCIOS Arcrrnirrrrrr 12 
TA 83 
: CIS on 1] 
0 AE AS 2 
- Congestión nasal .......ococnionicc..». 14 
a AA 42 
- Faringitis bacteriadd...ocoooncncononanno» 5 
- Amigdalitis eritemato-pultacea....l 
- Cervicalgias leves ........o.ooirmomo.. 16 
- Herpes labialis recurrentes......... 18 
- Quemaduras solares ........ommmmo...... 24 
- Catarro vías SUperlOresS ..oooonccnoom.. 12 
< BrOMQUIES:AQUÍA..ncrrorenenerrareesióno 35 
E A OS 2 
” DIMEPOCOMAS ussiscinicondaracnionicaiión 8 
AA AN 2 
$ CALAS sosa 2 
- Agotamiento por el calor ............. 2 
- Edemas por calor..................... ir 
- Heridas inciso-CONtUSAS o.00cccconcons 25 
- Rozaduras y ampollas .............o.. 70 
4 CORÍEIAS nr 3 
- Esquíince de tobillo........ooromrooosoo 4 
= Tensión CIOVAda .... oeierrrerenneiasióno 2 
- Fatiga general o oococoviononsioniaiióntiniós 12 
r PPACIUTA A coca irritar ti 2 
- Quebrantamiento general ............. A] 
E 3 


Ninguna de estas lesiones requirió 
la baja médica, salvo 2 esguinces de 
tobillo al final de la misión en cuyos 
casos se adelantó la vuelta a España 
en el primer grupo. 


CONCLUSIONES 


La Sanidad cumplió con la misión 
encomendada gracias al apoyo del 
mando y la colaboración y profesio- 
nalidad de los integrantes del desta- 
camento. 
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No obstante el modelo sanitario 
aplicado no sería utilizable en un 
despliegue real sin apoyo local co- 
mo el que a nosotros nos proporcio- 
nó la USAF, la limitación de perso- 
nal y medios pondría en peligro la 
recuperación de bajas y la asistencia 
adecuada, comprometiendo el factor 
humano clave para cualquier mi- 
sión. 

Fue muy positiva también la inte- 
gración con diferentes unidades del 
Ejército del Aire (Ala 12, Grupo 31, 
SAR, Escuadrilla de Zapadores), tan- 
to durante la operación como en la 
preparación, detectándose algunas 
áreas de minusvalía desde el punto de 
vista sanitario en algunas unidades, 
en vías de solución actualmente. 


RECOMENDACIONES 


Ya hemos insistido en las funcio- 
nes de la Sanidad logístico-operativa 
de un ejército actualizado. 

La posibilidad real de prevención y 
recuperación de bajas es determinan- 
te y fundamental en cualquier activi- 
dad civil o militar para conseguir un 
objetivo. No podemos olvidar que el 
factor humano sigue siendo la base 
de cualquier actividad y más aún hoy 
en día, donde debido a la especifici- 
dad de funcione, es frecuentemente 
imposible o muy difícil sustituir a la 
baja, arriesgando el éxito de cual- 
quier misión. 

La importancia de esta misión, las 
nuevas posibilidades terapéuticas y la 
complejidad de medios existentes ha- 
cen muy difícil que las necesidades 
sanitarias de cualquier contingente 
sean determinadas por personal no 
médico. Incluso el personal médico 
deberá contar con conocimientos adi- 
cionales específicos en este tipo de 
misiones. 

Estas necesidades además estarán 
directamente relacionadas con el tipo 
de misión y las características de las 
mismas debiéndose de tener en cuen- 
ta todos los detalles, fundamental - 
mente el profundo conocimiento de 
las posibilidades físicas y psíquicas 
de los hombres bajo su responsabili- 
dad; resulta esencial la estrecha cola- 
boración con el Estado Mayor de 
cualquier misión antes, durante y 


después de la ejecución Mm 
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Hacia el 
próximo 
Red Flag 


SANTIAGO SAN ANTONIO COPERO 


General 2* Jefe del Estado Mayor 
del Ejército del Aire 





la hora de escribir estas líneas 

para cerrar este episodio -la par- 

ticipación del Ejército del Aire 
en el ejercicio Red Flag- quedan atrás 
cientos de horas de planeamiento, de 
trabajo y de esfuerzo que, como cabía 
esperar, han conducido paso a paso al 
completo éxito de la operación como 
una consecuencia natural y que a na- 
die debería sorprender. 

Cuando no se deja margen a la im- 
provisación, consecuencia de la im- 
previsión -y fatídica aliada de la "ley 
de Murphy”- los límites del error hu- 
mano tienden a cero. Un profundo 
conocimiento del sistema de armas 
que se opera y de las tácticas de em- 
pleo, unido al adecuado entrenamien- 
to para alcanzar y mantener al máxi- 
mo nivel de aptitud para el combate 
son los requisitos de partida. 

La intrínseca fiabilidad de los siste- 
mas de armas, unida a un estricto 
control de calidad de mantenimiento 
reducen, por otra parte, los posibles 
fallos de material a una tasa mínima 
que garantice una altísima disponibi1- 
lidad operativa, otro de los requisitos 
de partida para la eficacia de la mi- 
sión. 

Incluso si se hubiera producido el 
fallo -nada se ha dejado a la improvi- 
sación-, la emergencia más temida de 
un abandono de avión en medio del 
Atlántico, como en unos momentos 
de tensión llegó a perfilarse, la opera- 
ción de rescate planeada hasta el más 
mínimo detalle, hubiera sido también 
un completo éxito. Afortunadamente 
no hubo lugar. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Octubre 1994 











Y sobre todo, el equipo humano 
que ha formado el destacamento del 
Ejército del Aire, la "Task Force” 
195 hombres -71 oficiales y 124 su- 
boficiales- altamente capacitados y 
motivados, bajo un solo jefe y con 
una organización operativa simple y 
flexible que ha demostrado tener la 
dimensión óptima para el cumpli- 
miento de esta misión. 
En este punto merece 
destacar que el ejerci- 
cio Red Flag se planea- 
ba en paralelo con el 
despliegue de otro des- 
tacamento en Italia de 
parecidas característi- 
cas en apoyo a la ope- 
ración "Deny Flight” en 
la antigua Yugoslavia, 
lo que ha puesto de ma- 
nifiesto la disponibili- 
dad y capacidad opera- 
tiva de las Fuerzas de 
Reacción del Ejército 
del Aire, tanto de las 
Unidades Aéreas de 
Combate como de las 
de Apoyo al Combate. 

No es por tanto extra- 
ño, ni sorprendente el 
éxito obtenido en razón 
a unos resultados glo- 
bales por encima de la 
media de los obtenidos 
por las diferentes Fuer- 
zas Aéreas participan- 
tes en el Red Flag. El 
Ejército del Aire viene 
normalmente partici- 
pando, de acuerdo con 
su Plan de Acción 
anual, en ejercicios tan- 
to nacionales como in- 
ternacionales así como 
en intercambios con 
unidades OTAN, de- 
mostrando un grado de 
adiestramiento similar - 
y en ocasiones supe- 
rior- al de las Fuerzas 
Aéreas de las naciones 
de nuestro entorno. El Red Flag ha 
servido, sin embargo, de yunque de 
experiencias para forjar y templar el 
erado de confianza de nuestras unida- 
des, al poner de manifiesto su capaci- 
dad real para desplegar y operar con 
eficacia en cualquier lugar del mundo 
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y hacerlo de forma integrada en una 
fuerza multinacional. 

Algo muy valioso y que siempre ha 
estado presente -parecía adormecido- 
ha vuelo a emerger en cuanto la si- 
tuación lo ha demandado: el espíritu 
de sacrificio, la dedicación, el sentido 
de la responsabilidad, el compañeris- 
mo, la disciplina y una gran profesio- 
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nalidad. El conjunto de virtudes que 
como energía potencial, surgen cuan- 
do son necesarias en el entorno de ac- 
tuación de los miembros de las Fuer- 
zas Armadas. Los se del desta- 
camento han sido en este caso el 
ejemplo patente: ala que volverá 
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a repetirse en cualesquiera situacio- 
nes análogas y más evidente cuanto 
más urgente la demanda. 

Lecciones aprendidas: muchas; to- 
das han quedado detalladas a lo largo 
de los diferentes trabajos. Como con- 
clusión más válida puede afirmarse 
que el ejercicio Red Flag es el instru- 
mento idóneo en tiempo de paz para 
poner a punto los pa- 
$ quetes de Fuerzas en el 
sentido flexible y actual 
de utilización de este 
concepto; tanto en cuan- 
to a los hombres como 
en cuanto a los sistemas 
de armas, aunque desli- 
gar unos de otros sea en 
cierto modo artificial. 

Esto es especialmente 
verdad para las unida- 
des aéreas de las Fuer- 
zas de Reacción del 
Ejército del Aire, para 
las que el campo de ex- 
periencias del Red Flag 
es una arena inmejora- 
ble para su afinamiento, 
ya que no existe un es- 
cenario más parecido a 
la realidad de la batalla 
aérea que pueda utili- 
zarse en tiempo de paz. 
La continuidad de nues- 
tra participación debe 
quedar garantizada. 

Pero lo que es aún 
más importante es la 
constatación de que la 
estructura de la Fuerza 
del Ejército del Aire ha 
probado su aptitud y 
adecuación a los dife- 
rentes escenarios ac- 
tualmente contempla- 
dos; el despliegue para 
el Red Flag podría ha- 
ber sido para hacer 
frente a cualesquiera 
otras situaciones. De 
hecho, el despliegue en 
apoyo a la operación 


y Terol 


| Deny Flight está planeado y dispues- 


to; la capacidad de respuesta de las 
unidades de las Fuerzas de Reacción, 
es una realidad. Lo que prueba que, 
establecida la misión y definidos los 
objetivos, el Ejército del Aire solo 
necesita de los medios adecuados mm 
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a producción cinematográ- 
fica de mayor presupuesto 
hasta el presente es “Mentiras 
arriesgadas”, dirigida por Ja- 
mes Cameron, producida por 
Cameron y Stephanie Austin, 
con historia basada en un 
guión de Claude Zidi, Simón 
Michel y Didier Kaminka. La 
película es un remake de un 
film francés de hace pocos 
años, "Dos espías en mi ca- 
ma", dirigida por Zidi. 
"Mentiras arriesgadas” trata 
de un agente del contraespio- 
naje de los EE.UU. que com- 
bate el terrorismo nuclear, y 
que oculta su profesión a su 
esposa, para la que es un ino- 
fensivo ejecutivo. Viven en 
Washington, y las misiones 
' del agente son ultrasecretas. 
La mujer está algo cansada de 


la rutinaria vida familiar, y de- | 


seosa de emociones fuertes 
que animen la monotonía. En- 
tabla en un bar relación con 
un farsante charlatán, que pre- 
cisamente se hace pasar por 
agente secreto para despertar 
la admiración de las mujeres. 
Cuando el protagonista se en- 
tera de esto, toma medidas en 
el asunto, secundado por sus 
amigos del Omega Sector, pe- 
ro además debe neutralizar la 
misión de unos terroristas ára- 
bes que disponen de cabezas 
nucleares y quieren sembrar 
el pánico entre los norteameri- 
canos. 

Es entonces cuando inter- 
viene, en doble sentido, la 
aviación. En la trama, porque 


el agente vuela en un helicóp- | 


tero para rescatar a su mujer, 
que ha sido raptada por los te- 
rroristas, y que va (en la esce- 
na culminante) en el asiento 
trasero de un coche junto con 
“la mala”, y un conductor 
muerto sobre el volante. Y en 
el rodaje, pues esta escena, 
que transcurre en los cayos de 
Florida, se hizo con dos jets 
Harrier, un jet Lear y dos heli- 
cópteros. Además de este 
despliegue de aparatos cedi- 
dos por los marines, el director 
encargó a un técnico que 




















construyera un modelo a es- 
cala real y plenamente funcio- 
nal de un Harrier. La cámara 
iba indistintamente en los Ha- 
rrier, el Lear y los helicópteros, 
que también tomaban parte en 
la ficción. El aparato construi- 






ras y asomar en un edificio y 
romperse la cola contra una 
pared. Al final acabó en la 
azotea de un rascacielos de 
Miami...”. 

La fórmula de “Mentiras 
arriesgadas” es, naturalmente, 


Mentiras arriesgadas 


ViCTOR MARINERO 


/ 
/ 
3 


do por el técnico se hizo en la | 


base de los marines en Yuma 
(Arizona). Dice el técnico, 
Pennington: “No era solo una 
maqueta grande. Era un arte- 
facto que debía poder efectuar 
aterrizajes con una tripulación 
dentro. Hicimos moldes a par- 
tir de un Harrier real. El proce- 
so de ensamblar las partes 
para construir el modelo nos 
llevó un total de 13 semanas. 
Era un avión que debía hacer 


cosas como atravesar cristale- | 
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la misma de la película origi- 
nal, “Dos espías en mi cama” 
(comedia de aventuras). Pero 
Cameron ha reducido la parte 
de comedia, incrementando la 
dosis de aventuras. Empieza 
el film con una escena en un 
palacio de Lausana y el bos- 
que circundante al estilo de los 
comienzos de las aventuras 
de James Bond. Ya desde el 
principio abundan las tomas 
aéreas, a través de las cuales 
se planifica gran parte de la 




















VIACION EN EL CINE 


acción. Estas tomas aéreas 
monopolizan prácticamente el 
metraje en la escena principal, 
antes del epílogo, cuando los 
terroristas quieren disparar su 
proyectil nuclear sobre una 
gran ciudad y el protagonista 
trata de impedirlo. 

Pero no todo es acción en 
esta superproducción. Helen 
(Jamie Lee Curtis), la mujer 
del agente Harry Tasker (Ar- 
nold Schwarzenegger), quería 
emociones, aunque fueran a 
través de la palabrería del im- 
postor Simon (Bill Paxton), y 
va a sufrirlas de verdad. Los 
hombres del Omega Sector y 
su marido le gastan una bro- 
ma que debería de servir de 
vacuna contra su inclinación a | 
la aventura: deberá entrevis- 
tarse en un hotel con un agen- 
te desconocido. Pero este 
agente será el mismo Harry, 
ocultando su identidad en la 
sombra. Y la escena es diver- 
tida, antes de que irrumpan 
los villanos. 

A través de las historias de 
James Bond, obra de lan Fle- 
ming, “Mentiras arriesgadas” 
conecta con los films de es- 
pionaje del agente Lemmy 
Caution, que creará Peter 
Cheyney y que interpretará 
Eddie Constantine. Eran 
aventuras de un agente bebe- 
dor y mujeriego, localizadas a 
menudo en países exóticos, 
con una banda de enemigos 
que pertenecían a una organi- 
zación secreta, y con una | 
buena dosis de humor. 
Lemmy Caution precedió a 
OSS 117, y éste a Bond, y 
Bond a Harry Tasker. 

La película ha tenido éxito. 
Fue de Schwarzenegger la 
idea de comprar los derechos 
de "Dos espías en mi cama” | 
para adaptarla a gran escala. 
La productora Stephanie Aus- 
tin comparó el rodaje con una 
operación militar: “Hay que tra- 
zar un plan de batalla para 
desplazar el equipo de un lu- 
gar a otro, con enemigos tales 
como el clima o cualquier con- 
trariedad que se presente”. 
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¿sabías que...? 


| 


... se ha emitido una orden sobre la organización y actualización de la Seguridad de Vuelo para los 
accidentes de aeronaves militares españolas? (Orden 68/94, de 28 de junio; BOD n* 136, de 13 de julio de 
1994). 
| RARA A 
... se han establecido las Delegaciones de Defensa en Albacete, Avila, Huesca y Soria, con sede en las 
respectivas capitales de provincia y con entrada en funcionamiento a partir del 15 de julio de 1994? 
'... se implanta en el ámbito del Ministerio de Defensa el STANAG 3416 sobre "Suministro de agua metanol y 
agua desmineralizada", estableciéndose la siguiente reserva: el llenado se realizará por gravedad y el 
Ejército del Aire sólo suministrará en la Base Aérea de Gando, estando prevista la fecha de entrada en vigor 
el 1 de enero de 1995? (Orden Ministerial delegada n* 200/38633/94, de 30 de junio de 1994; BOD n* 141, 
de 20 de julio de 1994). 
... se ha determinado el empleo militar del Director del Centro Superior de Estudios de la Defensa Nacional, 
de tal manera que será el de un oficial general con el empleo de teniente general o almirante o general de 
división o vicealmirante? (Real Decreto n* 1540/94, de 8 de julio; BOD n* 142, de 21 de julio de 1994). 
... se califican como viviendas militares de apoyo logístico diversas viviendas militares, cuya relación puede 
examinarse durante los meses siguientes al día de su publicación en el BOD, en las diversas delegaciones, 
tomándose constancia de tal conocimiento? (Resolución n* 73/94, de 12 de julio, del Secretario de Estado 
de Administración Militar; BOD n* 142, de 21 de julio de 1994). 
... se ha aprobado el Reglamento del Servicio Militar? (Real Decreto n* 1410/94, de 25 de junio; BOE n* 172, 
de 20 de julio de 1994). 
... se regulan los ficheros de tratamiento de automatización de datos de carácter personal existentes en el 
Ministerio de Defensa? (Orden n?* 75/94, de 26 de julio; BOD n* 148, de 29 de julio de 1994). 
... se reconocen derechos y consideraciones ajenas a la categoría de Encomienda, en la Real y Militar 
Orden de San Hermenegildo, en el sentido de que a los caballeros pertenecientes a dicha Real Orden que 
en fecha de 1 de marzo de 1994 tuviesen reconocido dentro de la Orden la categoría de Caballero, Placa o 
Superior (de acuerdo con las condiciones señaladas en el Decreto de 25 de mayo de 1951), podrán ostentar 
sobre el uniforme la condecoración correspondiente a dicha categoría? (Orden Ministerial n* 77/94, de 26 de 
julio; BOD n? 149, de 1 de agosto de 1994). a 


kk Ak 








... se modifica el Real Decreto n* 1486/93, de 3 de septiembre, por el que se determina la estructura 
orgánica básica del Ministerio de la Presidencia? (Real Decreto n* 1779/94, de 5 de agosto; BOE n* 187, de 
6 de agosto de 1994). 

... se ha establecido el calendario de incorporación de reemplazo de 1995 y se han aprobado las normas 
para la asignación de destinos? (Orden n* 80/94, de 29 de julio; BOD n* 158, de 12 de agosto de 1994). 

... se ha aprobado el Reglamento de la Circulación Aérea Operativa? (Real Decreto n* 1489/94, de 1 de 
julio; BOD n? 161, de 18 de agosto de 1994). 





kkAkA 


... se concede al Ala 48 del Ejército del Aire (Base Aérea de Cuatro Vientos), el uso de la Enseña Nacional, 
en su modalidad de Estandarte? (Orden Ministerial n* 81/94, de 4 de agosto; BOD n* 162, de 19 de agosto 
de 1994). 

... Se adecua a la Ley 30/92, de 26 de noviembre, de Régimen Jurídico de las Administraciones Públicas y 
del Procedimiento Administrativo Común, las siguientes normas reguladoras de los procedimientos, relativos 
a: determinados derechos económicos en materia de Seguridad Social y Acción Social en el ámbito de la 
administración militar; de las clases pasivas militares; retributivos y de gestión de personal militar; de gestión 
de personal de las Fuerzas y Cuerpos de Seguridad del Estado; de otorgamiento, modificación y extinción 
de autorizaciones? (Reales Decretos n* 1728/94, 1766/94, 1767/94, 1764/94, 1778/94, de 29 de julio y 5 de 
agosto; BOD n? 152, de 4 de agosto de 1994, n* 164, de 23 de agosto de 1994; BOD n* 165, de 24 de 
agosto de 1994) : 
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RECOMENDAMOS 


Base Aérea de 
Gando. 
Transporte y 
salvamento en 
Canarias 


Salvador Mafé. 
Defensa. N* 194 

Ya en una ocasión anterior 
el autor de este artículo nos 
ofreció desde las páginas de 
esta revista un amplio repor- 
taje sobre el Ala 46, sus raí- 
ces históricas, su trayectoria 
y la realidad actual, la fuerza 
de combate desplegada en 
la posición más meridional 
que dispone el Ejército del 
Aire. 

En esta ocasión, el autor 
comienza analizando los orí- 
genes, infraestructuras para 
la supervivencia operativa, y 
circunstancias geográficas 
que concurren en la Base 
Aérea de Gando, todo ello 
bajo esos tres imperativos 
“arena, mar y viento", siem- 
pre presentes en toda la acti- 
vidad llevada a cabo en la 
base. 

En cuanto a las unidades 
de fuerzas aéreas que en 
esta base estacionan con 
carácter permanente, el Ala 
46 ofrece una panorámica 
desde sus orígenes hasta la 
situación actual de sus Es- 
cuadrones, con detalles so- 
bre las vicisitudes, tanto or- 
gánicas como operativas, 
que han ido atravesando, 
sus tripulaciones y la activi- 
dad operativa realizada. 

En cuanto a la otra Unidad 
estacionada en la Base Aé- 
rea de Gando, el 802 Escua- 
drón, se comenta la trayecto- 
ria por la que han ido pasan- 
do las distintas unidades de 
salvamento que han estado 
estacionadas en el archipié- 
lago canario, hasta llegar al 
momento actual. Hace énfa- 
sis en el hostil escenario ge- 
ográfico en que se desen- 
vuelve su actividad, siendo 
elemento de apoyo funda- 
mental a la población civil 
del archipiélago, actividad 
que ha sido reconocida con 
la concesión al Escuadrón 
de la Medalla Aérea, la más 





elevada condecoración que 
se concede en el Ejército del 
Aire en tiempo de paz. 
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Technology 
“no panacea” 
for the tragedy 
of friendly fire _ 


Barbara Starr. 
Jane's Defence We- 
ekly. July 1994. 


El derribo por dos avio- 
nes F-15 de la USAF de 
dos helicópteros UH-60 del 
US ARMY el pasado mes 
de abril sobre territorio ira- 
quí, cuando éstos participa- 
ban en una acción de trans- 
porte aéreo dentro del con- 
texto de la Operación 
“Provide Comfort" ha origi- 
nado unas declaraciones 
del Secretario de Defensa 
de la USAF en las que ha 
afirmado que los avances 
tecnológicos no son siem- 
pre el remedio para evitar 
los derribos debidos al fue- 
go propio. 

En este artículo se anali- 
za en primer lugar la se- 
cuencia de la acción aérea 
que condujo finalmente al 
derribo, y en la que partici- 
paron los aviones F-15 y un 
E-3B AWAGCS, poniendo de 
relieve los fallos y anomalí- 
as que se produjeron, lle- 
gando a la conclusión que 
el aciago suceso se debió a 
errores de la tripulación del 
AWACS. 

También se detallan los 
pormenores y consecuen- 
cias que obtuvo la comisión 
de investigación creada al 
efecto, y que condujeron a 
la misma conclusión, ya ci- 
tada. 

Por ello, y en base a es- 
tas conclusiones, el Secre- 
tario de Defensa analiza los 
programas de moderniza- 
ción o desarrollo de nuevos 
equipos IFF, que además 
de costosos llevan tiempo 
poniendo en duda que ellos 
sean la solución total para 
el problema de la identifica- 
ción. También es necesario 
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un adecuado entrenamien- 
to en procedimientos de 
identificación visual, espe- 
cialmente en el vuelo a ba- 
ja cota y a no altas veloci- 
dades. 
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Fuerza 
embarcada. 
Portaaviones 
Príncipe de 
Asturias 


Avion Revue. N*? 144. 
Junio 1994 
Salvador Mafé 


Como afirma el autor del 
artículo, desde que el avión 
se impone como sistema de 
armas imprescindible para 
ejercer el dominio del mar las 
Armadas de las principales 
naciones se han esforzado 
en equiparse con platafor- 
mas de vuelo, capaces de 
proporcionar cobertura aérea 
a sus unidades navales. Bajo 
este planteamiento, la entra- 
da en servicio del portaavio- 
nes “Príncipe de Asturias” ha 
supuesto un marcado incre- 
mento en la capacidad de 
combate de la Armada espa- 
ñola. 

En este artículo se da a 
conocer todo lo que un buen 
aficionado a este tema pue- 
da interesarle. Desde el pro- 
yecto inicial bajo el que fue 
concebido el buque y las su- 
cesivas modificaciones por 
las que fue pasando, hasta 
una pormenorizada descrip- 
ción de sus características 
más notables, ayudas tanto 
de navegación como de co- 
municaciones con que cuen- 
ta para soportar la actividad 
aérea en todo tiempo, e ins- 
talaciones de mantenimien- 
to. 

Hace énfasis en los ele- 
mentos componentes del sis- 
tema de combate, cuyos sen- 
sores proporcionan una infor- 
mación integrada y tratada 
automáticamente, lo que 
también le permite ejercer 
con plena capacidad las fun- 
ciones de buque de mando 
del Grupo de Combate. 





Una gran parte del artículo 
está dedicada a detallar la 
actividad aérea, procedimien- 
tos, elementos, servicios y 
personal que la soportan. 

El artículo cuenta con un 
buen reportaje fotográfico 
que muestra detalles tanto 
de la actividad aérea que se 
lleva a cabo sobre el buque 
como de algunas de las ins- 
talaciones que las apoyan. 
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Wild Weasel 
Phantoms . 


René y. Francillon. 
Air International. July 
1994 


Extenso y detallado artícu- 
lo que proporciona una vi- 
sión muy completa de todo 
lo referente a las acciones 
Wild Weasel llevadas a cabo 
por la USAF, acciones que 
tienen su bautismo en com- 
bate durante la Guerra del 
Vietnam, en el año 1965, y 
ejecutadas por aviones F- 
100 F modificados para este 
fin. 

Hace una breve reseña 
sobre la utilización del avión 
F-105 G en este tipo de ac- 
ciones, y programas desa- 
rrollados durante el año 
1966 para, a continuación, 
entrar de lleno con toda pro- 
fusión de detalles en el em- 
pleo del F-4, en sus distintas 
series, en acciones Wild We- 
asel. 

Se pormenoriza todo lo 
concerniente a la identifica- 
ción de las unidades aéreas 
a las que estuvieron asigna- 
dos, número de ellos, sus 
bases de despliegue, arma- 
mento empleado y equipos 
electrónicos utilizados. 

No obstante el magnífico 
rendimiento proporcionado 
por los aviones F-4 en este 
tipo de acciones, el tiempo 
que llevan en servicio y las 
horas de vuelo acumuladas 
obligan a planear su reem- 
plazo. El artículo finaliza con 
una prospección sobre el po- 
sible avión que le sustituirá, 
y todo apunta a que éste se- 
rá un derivado del F-15 E. 
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LA INGENIERIA AERO- 


NAUTICA ESPAÑOLA Y DE | 


ULTRAMAr, por Jesús María 
Salas Larrazábal. Un volu- 
men de 263 págs. de 21,5 x 
27 cms. Editado por TABA- 

PRESS. C/ Barquillo, 38. 
28004 Madrid. 


Esta obra de Jesús Salas 
Larrazábal, con la colabora- 


| 








ción de José Warleta Carrillo, | 


- Ricardo Fernández Latorre y 
- Ramón Salas Larrazábal, 
responde a la invitación he- 
cha por el Comité encargado 
de las conmemoraciones del 
Quinto Centenario del Des- 
cubrimiento de América a las 
asociaciones que integran el 
Instituto de la Ingeniería de 
España para que contribuyan 
a ensalzar dicho descubri- 
miento. Para ello les solicita 
que editen alguna publica- 
ción que trate fundamental- 
mente de la relación que ca- 
da rama de la Ingeniería ha 
tenido, y tiene, con el conti- 
nente americano y todo ello 
enmarcado en la celebración 
del Quinto Centenario. Así 
surge la presente obra, que 
sin ninguna duda responde 
al propósito que le dio su im- 
pulso. Empieza presentando 
las primeras ascensiones 
con globos que tuvieron lu- 
gar a finales del siglo XVII! 
en Francia, España y Améri- 
ca. Aporta datos muy poco 
conocidos sobre aerostatos 
preparados en la América 
española, algunos de los 
cuales realizaron ascensos. 
Destaca, la importancia de la 
Aerostación Militar española 
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que tuvo una participación 
relevante en nuestras cam- 
pañas de Cuba y Marruecos. 
Describe, de forma muy ex- 
tensa, el desarrollo de los 
aviones, en sus primeros pa- 
sos por España e Iberoamé- 
rica, donde existieron pione- 
ros dignos de ser menciona- 
dos... Luego con la | Guerra 


Mundial vino la creación de | 


las Aviaciones Militares, que 
tuvieron una participación tan 


destacada. Pero antes de es- | 


to, en 1912, España ya había 
utilizado la Aviación en sus 
campañas de Marruecos. Al 
finalizar la | Guerra Mundial, 
empezó la época de los 
grandes vuelos en los que 
España tuvo un gran prota- 
gonismo destacando el vuelo 
del Plus Ultra, con Ramón 
Franco. Capítulo aparte me- 
rece el desarrollo del Autogi- 
ro de Juan de la Cierva y Co- 
dorniú, que además supuso 
un gran avance en la técnica 
de los helicópteros. Se des- 
taca el esfuerzo bélico du- 
rante nuestra Guerra Civil, y 
las intensas relaciones in- 
dustriales con los países ¡be- 
roamericanos. Esta obra re- 
presenta un gran esfuerzo 
por parte de su autor y su 
equipo de colaboradores. 








MAL AEBDOLLI DE ESPAÑA 


CURSO DE FORMACION 
E A AKXÁ 


PILOTO 
PRIVADO 


5d 


DERECHO AERONAUTICO 


O OCA APRUGADO 104 A ERIN DA A nO IA 





CURSO DE FORMACION 
TEORICA DEL PILOTO PRI- 
VADO. Derecho Aeronáutico. 
Un volumen de 62 págs. de 
20,5 x 27,5 cms. Publicado 
por el Real Aeroclub de Es- 























paña. C/ Alcalá 131, 2* izd. 
28009 Madrid 


Este libro pertenece a un 
texto oficial aprobado por la 
Dirección General de Avia- 
ción Civil. En nuestra Sec- 
ción de Bibliografía hemos 
publicado reseñas de los dos 
primeros tomos que se refe- 
rían a la formación técnica 
del piloto privado. En este to- 
mo se dan unas nociones de 
Derecho Aeronáutico. Se 
empieza introduciéndose en 
el concepto de Derecho Aé- 
reo Nacional e Internacional, 
hablándose del Convenio de 





Chicago y de los Organismos ' 


internacionales que regulan 
la Navegación Aérea. A con- 
tinuación se definen algunos 
términos que deberá utilizar 
a lo largo de sus vuelos. Muy 
importante es el registro del 
tiempo de vuelo y la cartilla 
correspondiente. Asimismo 
se explican las diferentes se- 
ñales visuales que deberá 
atender, tanto para el tráfico 
de aeródromo como en vue- 
lo. Se definen los diferentes 
tipos de licencias y de habili- 
taciones necesarias para el 
vuelo. Se explican los requi- 
sitos que se deben cumplir 
para conseguirlos. Luego tra- 
ta de una parte muy impor- 
tante: la documentación de a 
bordo; certificado de matrícu- 
la y título de propiedad, certi- 
ficado de aeronavegabilidad 
y títulos de la tripulación. Se 
explica como redactar un 
Plan de Vuelo utilizando el 
formato de plan de vuelo de 
la OACI. Asimismo se dan 
los requisitos legales a cubrir 
en caso de accidentes e inci- 
dentes. Se aclara la normati- 
va sobre Aeronavegabilidad. 
Se dan las normas a seguir 
para el vuelo de travesía. 
Asimismo se indican los pro- 
cedimientos a seguir para 
búsqueda y salvamento. Se 
especifican las atribuciones 
de los pilotos privados y los 
requisitos que deben cumplir 
para la renovación de su li- 
cencia. 





_ EL ESTRÉS EN CAMPA- 
NA, por Félix Utrilla Layna. 
Un volumen de 89 págs. de 





15 x 21 cms. Impreso en los ' 


Talleres del Servicio Geográ- 
fico del Ejército. Madrid 
1991. 


Los objetivos principales 
de las Fuerzas Armadas en 
tiempo de paz, son la prepa- 
ración para la guerra y el 
mantenimiento permanente 
para poder cumplir las misio- 
nes que las Leyes les asig- 
nan. Los Ejércitos deben es- 
tar preparados para conse- 


FELIX UTKILLA LAYNA 


Cotunel de Artifleria 





guir su meta suprema que es 
la victoria. Para ello los sol- 
dados deben estar prepara- 
dos para poder conseguirla 
con el menor costo de salud 
y vidas. Esto significa que en 
los planes de instrucción de- 
berá prestarse especial aten- 
ción a la prevención del es- 
trés, tanto desde el punto in- 
dividual como de conjunto. 
Como es sabido los dos 
componentes más importan- 
tes del estrés son la fatiga fí- 
sica y el esfuerzo mental. Se 
puede decir que el estrés en 
el combate es el resultado de 
la exposición a las condicio- 
nes de la guerra, así como 
las heridas e indisposiciones 
físicas son las consecuen- 
cias de la batalla en sí. Por 
ello el empleo de técnicas de 
prevención y control ayuda al 
mantenimiento del éxito en el 
combate. Todo ello con la 
ayuda del personal adecua- 
do, como médicos y psicólo- 
gos. La obra empieza defi- 
niendo lo que es el estrés. 
Luego lo presenta como pro- 
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blema militar, indicando a 
continuación sus causas y 
sus grados en el ambiente 
militar. Con ello entra de lle- 
no en el tema del estrés du- 
rante el combate. Pasa luego 


' a dar normas para controlar- 








lo, indicando qué papel tiene 
en ello el Mando. Muy intere- 
sante es la presentación de 
los síntomas del estrés. 

Indice: Introducción. 1. El 
estrés. 2. El estrés como pro- 
blema militar. 3. Causas y 
grados del estrés en el am- 
biente militar. 4. El estrés del 
combate. 5. El estrés: su 
control y técnicas para en- 
frentarse al mismo. 6. El con- 
trol del estrés por los man- 
dos. 7. Los síntomas del es- 
trés. Bibliografía. 





MANUAL DE FISIOLOGIA 
AERONAUTICA, por Miguel 





Romero de Tejada y Picatos- | 


te. Un volumen de 261 págs. 
de 19 x 25,5 cms. Publicado 
por Ediciones Quiron. 


El autor, teniente coronel 
médico del Ejército del Aire 
ha estado destinado mucho 
tiempo en la Academia Ge- 
neral del Aire de San Javier. 
Allí se encontró con la desa- 
gradable sorpresa que no 
había ningún libro de texto 
publicado en castellano so- 
bre Medicina Aeroespacial. 
Pero este problema se le 
agravó cuando, después de 
haber realizado el curso de 


Manval de Fisiología Auronántica 












a 
Nero nes de coup 
de soporte de vida, 
parscaidiomo, 
vepersireniia y 
primeros vunilino 


TEDL, Do MIGUEL ROMERO DE-TEJADA Y MICATOSTE 





sn, 


médico de vuelo, fue desig- 
nado para impartir a los 
alumnos de la Academia, o 
sea a los futuros pilotos, las 
conferencias correspondien- 











tes a la asignatura de Fisiolo- 
gía Aeronáutica. Empezó a 
estudiar el problema. Por un 
lado existían textos, que más 
o menos bien se hubieran 
adaptado a la asignatura, pe- 
ro estaban escritos en inglés 
o francés, lo que dificultaba 
el poder ser manejado fácil- 
mente por alumnos españo- 
les. Por ello se impuso la ta- 
rea de escribir un manual 
que pudiera ser útil para los 
alumnos pilotos así como pa- 
ra los pilotos del Ejército del 
Aire ya formados. Se basó 
tundamentalmente en el Ma- 
nual de la Fuerza Aérea de 
los EE.UU. “N-V6A -F-AP- 
SW, Flying Training, Under- 
graduate Navigator Training, 
Aerospace Phisiology/Lite 
Support”. No obstante ha re- 
sultado una tarea difícil, dado 
que la obra está encaminada 
a personal no profesional de 


la medicina sin conocimien- | 


tos básicos adecuados, en 
general, sobre las materias 
que se exponen. Empieza el 
manual definiendo la atmós- 
fera en la que se van a mo- 
ver los pilotos. Luego trata 
de respiración y circulación 
tan importantes en el vuelo, 
prestando especial importan- 
cia a los fenómenos de hipo- 
xia e hiperventilación y la po- 
sible utilización de equipos 
de oxígeno para evitarlos. 
Estudia bastante detenida- 
mente los efectos de los 
cambios de presión en el or- 


ganismo y como se ayudan | 


con la presurización. Se es- 
tudian otros efectos como 
son las aceleraciones, la pér- 
dida de visión, la desorienta- 
ción espacial, ruidos y vibra- 
ciones, estos dos últimos de 
forma somera. Le dedica mu- 
cha atención a la salida de 
emergencia de un avión. Asi- 
mismo trata del estrés, cau- 
sante de tantos perjuicios, 
los efectos perjudiciales del 
alcohol y del tabaco en los 


pilotos y estudia la dieta más 


adecuada y el mantenimiento 
de su forma física. Termina 
tratando de la supervivencia 
en caso de accidente. Esta 
obra ha sido parcialmente 
publicada por la Subdirec- 
ción de normas y procedi- 
mientos de la Dirección Téc- 
nica de Vuelo. Los pedidos 
de este manual reducido se 
pueden dirigir a dicha Direc- 
ción Técnica de Vuelo. Zona 
industrial n* 1 del Aeropuerto 
de Barajas. 
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HISTORIA DE LA AVIACION 
A REACCION. CIVIL Y MILITAR. 
PASADO, PRESENTE Y FUTU- 
RO. Un vídeo en color de una ho- 
ra de duración. Producido en in- 
glés por Visnews Video. Produci- 
do en castellano por Kalender 
Vídeo S.A. C/ Juan Gris, n? 5. 
28020 Madrid. Teléfonos: 
556.72.97 y 555.45.80. Fax: 
597.38.07. Teléfono 24 horas 
555.44.77 


Se puede decir que la era de la 
reacción empieza pa 1939 con el 
vuelo del primer reactor del mun- 
do, que Ivo lugar en Alemania, 
en 1939, con el Heinkel 173. Lue- 
go estalló la Segunda Guerra 
Mundial, que fue ganada por la 
Aviación, pero la Aviación con 
motores de émbolo. Durante la 
guerra, Alemania siguió investi- 
gando y a finales del 43 
el Messerschmitt 262 que debía 
haber entrado en combate meses 





después por un error político 
alemán se le quiso convertir de 
caza a bombardero. De esta for- 
ma cuando salió ya fue demasia- 
do tarde. Esta apasionante histo- 
ria nos es contada a través de 
imágenes de una gran realidad. 
Se nos presentan los aviones a 
reacción que más fama han ad- 
quirido en el pa como los 

; los Mig. Estos 
dos últimos fueron los que se en- 
frentaron en la Guerra de Corea 
de los años 50. En realidad am- 
pe Etc 

, En se 

dió de mucho blindaje, lo que lo 
hacía ¿yA . Vemos el 
famoso Concorde que revolucio- 
nó el transporte aéreo. Evolucio- 
nan ante nuestros el Tomcat, 
el F-18 y el rápido SR-71, Black- 
bird, así como aparatos tan asom- 
brosos comú los Tornado y Ha- 
rrier. En esta cinta podemos apre- 
ciar el espectacular avance de la 
pl en los últimos treinta 





LA CONQUISTA DEL ESPA- 
CIO (LAS FRONTERAS Y MAS 
ALLA). Un vídeo en color de 1 ho- 
ra de duración. Una coproducción 
en inglés de Visnews Vídeo y Fo- 
cus in Education. Producido en 
castellano por Kalender Vídeo 
S.A. C/ Juan Gris, n?* 5. 28020 
Madrid. Teléfonos: 556.72.97 y 
555.45.80. Fax: 597.38.07. Telé- 
fono 24 horas 555.44. 77 


En conmemoración del primer 
lanzamiento que tuvo lugar en 
octubre de 1957 Visnews Vídeo 
en colaboración con Focus in 
Eduaction ha realizado un docu- 
mento excepcional sobre la gran 
aventura del Espacio. Se nos 
presentan unas imágenes real- 
mente extraordinarias sobre el 
pasado, presente y futuro de esa 


magna aventura de la Humani- 
dad, con imágenes únicas de to- 
dos y uno de los momentos. Así 

vemos las primeras naves tripu- 


ladas, el primer alunizaje en 
1969, el primer paseo espacial, 
el Shuttle y los laboratorios espa- 
ciales permanentes, las repara- 
ciones realizadas en el espacio. 
Todo ello se nos muestra con un 
realismo impresionante, nos pa- 
rece estar viviendo esos momen- 
tos. Las reproduciones se han 
realizado de tal forma que pare- 
cen originales, a pesar de que al- 
gunas datan de hace bastantes 
años. Hay momentos de gran 
patetismo, de los que uno se 
pregunta como han podido ser 
rodados. Sobrecoge el dinamis- 
mo de los lanzamientos desde 
las bases, la famosa cuenta 
atrás. Se observa el nerviosismo 
del personal, ya que aunque to- 
do está calculado y medido, 
siempre existe la duda del tallo 
de última hora, como ya ha ocu- 
rrido en muchas ocasiones. Se 
puede decir que estamos ante 
un documento histórico que re- 
fleja el dinamismo imparable de 
nuestro época 
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PROBLEMA La hipotenusa será V x* + y* 
DEL MES, o 
por MIRUN!I, Luego x =1/2 (y + Vx? + y”) 


Miguel le dice a Juan: “Si me das 10 

canicas tendré tantas como tú tienes 

ahora”; a lo que Juan le contesta; “Si tú 

me dieras las canicas que me pides, yo 
tendría dos veces más que las que te 
quedarían”. ¿Cuántas canicas tiene cada 
uno? 


SOLUCION 
AL PROBLEMA 
DEL MES ANTERIOR 









Los catetos miden 6 y 8 y la hipotenusa 
10. Llamemos x, y a a los catetos siendo 
Xx > Y. 





- CRUCIGRAMA 8/94, por EAA. 





1234567691041 12 13: 14 


el |||/|lele! | 1]|1| 
el [| ¡[1/11 //1]0) | 
¡len lT([[(|/[|l0l |. 
¡[le | 1111 
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Horizontales: 

1. Nombre que se atribuye al buen ladrón crucificado a la derecha 
de Jesucristo. Versión cisterna del avión ruso 11.76, codificado “Can- 
did” por la NATO.- 2. Romano. Nombre del avión Douglas TBD.!1. 
Punto cardinal.- 3. Ejército del Aire. Apoyo o sostén (pl). Interjección 
arriera.- 4. Tres mil. Vasija en que se sirven los alimentos caldosos. 
Madera africana usada en contraplacados.- 5. Al revés, cierta gra- 
duación militar. Base aeronaval andaluza. Pronombre relativo.- 6. 
Refiere un sucedido. Deidad egipcia. Latido interminente de las arte- 
rias.- 7. Arbusto caprifoliáceo, muy común en España. Lábrele.- 8. 
Un superior apocopado. Detener.- 9. Al revés, compares con la uni- 
dad una dimensión. En saco. Fiero, airado.- 10. Invente, cree. Gali- 
cismo por sesgo. Pais oriental.- 11. Religiosa. Infortunado tripulante 
del “Cuatro Vientos” en su vuelo a México. Nombre de mujer.- 12. 
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1/2 xy = x + y + Vx? + y? Resolviendo 
hallaremos los valores de x=8 € y =6. Y 
la hipotenuesa será 10. 


2.- ¿Qué hacen los otros? 


D + 


JEROGLIFICOS, por ESABAG 


1.- Descreída persona 


ATA 


3.- ¿Qué haces? 





















SOLUCION DE 

LOS JEROGLIFI- 

COS DEL MES 

ANTERIOR: 

1.- Sí, con 
antelación 

2.- Aclarada 

3.- Natacha 

4.- Estrella 





4.-¿Y la funda? 


PU 












Final de infinitivo. Notable aviador español que desapareció en su 
vuelo a México con el “Cuatro Vientos”. Pronombre personal.- 13. 
Punto cardinal. Base aérea española. Punto cardinal.- 14. Iguala el 
contenido de las medidas agrarias con cierto instrumento. Codifica- 
ción NATO gel transporte ruso 11.12. 


Verticales: 

1. Nombre del avión embarcado McDonnell F3H. Hurtan.- 2. 
Romano. Nombre con el que se conoció el avión de transporte 
Airspeed AS.35. Consonante.- 3. Marchad a un sitio. Nombre del 
bombardero Martin B.26. Matrícula castellanoleonesa.- 4. Periodo de 
tiempo. Un crupier apocopado. Preposición inseparable.- 5. 
Terminación de los números cardinales. Al revés, cierta ciudad 
santa. Gitano andaluz.- 6. Relativo al sabor. Matrícula. Insignia de los 
doctores y maestros graduados en las universidades.- 7. Modorra, 
adormecimiento. Produce silbos.- 8. Artificio ingenioso para 
conseguir algo. Encubran, oculten.- 9. Cierta industria armamentista 
francesa. Antiguo PP. Desde abajo, sanas.- 10. Representación de 
algo en la mente. Aeropuerto español. Cola del animal,- 11. Número 
par. Pellejo de los animales (pl). En nula.- 12. Infinitivo. Vocearía 
triste y prolongadamente el lobo. Aviación Civil.- 13. Punto cardinal. 
Nombre con el que se conoció el avión de transporte ligero Dornier 
Do.28. Consonante.- 14. Cinco por cero... Quereis, adorais. 


SOLUCION AL CRUCIGRAMA 7/94 


Horizontales: 

1. Recto. Letal.- 2. G. Shackleton. A.- 3. AG. Epsilons. Sr.- 4. Más. 
Aarona. Ata.- 5. Brea. Vara.. Plan.- 6. Arara. NE. Cabra.- 7. Acodo. 
Natal.- 8. Poros. Surtí.- 9. Tabús. AA. sorfA.- 10. Otra. erdO. Note.- 
11. RAA. Aurina. Ser.- 12. Os. Orgánico. Ro.- 13. S. Aeropuerto. 
S.- 14. Galeb. Peona. 
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